JAN MIESZCZANOWSKI 


Zaprzysiężony przez lzbę Przemysłowo - Handlową w Gdyni rzeczoznawca 


wagi, miary i ilości towarów. Zaprzysiężony próbobiorca 


Feliks Guziewicz 


zaprzysiężony przez izbę Przemysłowo -Handlową w Gdyni rzeczoznawca 
wagi, miary i ilości towarów, zaprzysiężony próbobiorca 


GDYNIA — Tel. 10-25 


GDYNIA — ul Jana z Kolna — Telefon: Biuro 1343 i prywatny 1380 
Wody kwiatowe, perfumy, pasty do zębów, szczołeczki do zę- 


bów, wody do usł, kremy, pudry, kredki do ust, ołówki do brwi 


„PERFUMERJA HIGJENA” 


cjalnym składzie firmy 


TAD. KAZ. SUWALIŃSKI 


| GDYNIA — ul. Świętojańska 18 
łam bowiem znajduje się wielki wybór towarów, a ceny bardzo umiarkowane. 


| 


i wszelkie artykuły toaletowe należy kupowac jedynie w spe- 


Pacoszyński Michał 


przysięgły rewizor ksiąg handiowych na obwód Izby Przemysł. — 
Handlowej w Gdyni, — biegły sądowy w sprawach handlowych 
i sprawach księgowości spółek akcyjnych oraz instytucyj bankowych. 


(Accountant —  Expert-Comptable — beeid. Biłcher-Revisor) 


Biuro buchalteryjno-rewizyjne i organizacyjne 


w GDYN | — ul. Antoniego Abrahama 9 — Telefon Nr. 1294 


Organizacja księgowości w przedsiębiorstwach wszelkiego rodzaju 
Nadzór nad księgowością 
Sporządzanie i analiza bilansów 
Potwierdzanie bilansów 
Opracowywanie sprawozdań rocznych 
Reorganizacja iracjonalizacja księgowości 
Prowadzenie ksiąg w abonamencie 


Sprawy podatkowe. Księgowość przebitkowa i maszynowa. Prospekty bezpłatnie 


w 


FreŚśŚĆ: 


Bolesław Polkowski: — ŚWIATOWY HANDEL 
ZAGRANICZNY I UDZIAŁ W NIM POLSKI 
(lokóńczeńie)j- * 19 MEET „ 

T. N. — SZKUNERY MOTOROWE W POLSKIEJ 
FLOCIE HANDLOWEJ 


NESDEDECEDTETE 


WIADOMOŚCI Z GDYNI 


Urlop Prezesa Izby . . . . . ... + Pm 
Pienarne Zebranie Izby „ . s «. « nos oo ie w 
Wybory delegatów do Zgromadzeń Okrę- 
SOWYCIHH 2-10 a A aan e 
Wzmocnienie taboru holowników portu gdyń- 
STYKA AWA d PLN MA A A. 4 


Drugi motorowiec przybrzeżny typu „Orbis“, 
Ruch budowlany w Gdyni w II kwartale br.. 


WIADOMOŚCI Z PORTU GDAŃSKIEGO 
Sytuacja w Gdańsku 


b OSELKO © fdsa DL MOJ 7 


WIADOMOŚCI MORSKIE 
Cudzoziemiec o m/s „Piłsudski“ 
Trzy wiełkie porty kontynentu w 

i I półroczu br. 

Ruch statków w 
i I półroczu br. 
Ruch statków w Amsterdamie 
I. półroczu br. . 
Ruch statków w Antwerpji w Jipcu br. 
Zmiana frachtów konferencji Dalekiego 
. Wschodu . 


czerwcu 
Rotterdamie w 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE 
I IMPORTOWE 


W sprawie przesyłania pozwoleń przywozu 


„15 


Udziełanie informacyj o przepisach importo- 
wych i celnych 
Obroty handlowe Polski z Argentyną 


Obroty handlowe Polski z Unją Południowo- 
Afrykańską 
Przepisy dewizowe w Angoli 


Adresy telegraficzne Poselstw i Konsulatów 
REP 
Zmiany przepisów celnych i dewizowych, za- 
notowane przez P. I. E. w okresie od 7 do 
17 lipca b. r. 


M GW Wozy w.Ked os A AGA GA Gel MG JA da 


PRZEMYSŁ I HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


KLT. — Czy ryba morska stanowi konkuren- 
cję dla mięsa, ryby rzecznej. jeziorowej 
i S(AWOWEjJ n O 
KONIKA ZA mak e a y 


WYSTAWY I TARGI 


Przemysł elektrotechniczny na Targach 
Wschodnich 


pay e wod 0. oe W a a s 


PRZEGLĄD RYNKÓW ZBYTU 


Sytuacja na rynkach zbytu masła i jaj 

Sytuacja na rynku ziemniaczanym w czerwcu 
KOMUNIKATY 

W sprawie spisu Zrzeszeń Gospodarczych 
REGULARNE LINJE GDYNI , .. .......... 
STATKI, OCZEKIWANE W GDYNI ...... 


Nakładem Izby Przem.-Handlowej w Gdyni. — Redaktor odpow. Leon Godlewski. 
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de Gdynia 
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der Industrie und Handels- 


kammer 


in Gdynia 
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Redakcja i Administracja: Izba Przem.-Handl. w Gdyni. — Referat Prasowy, ul. Świętojańska 56 tel. 26-02. 
Prenumerata: w kraju kwartalnie 4,50 zł, zagranicą 7,50 zł. 
Konto P. K. O. Nr. 204.415 — Cennik ogłoszeń wysyła się na żądanie. 


PRZEDRUK DOZWOLONY ZA PODANIEM ŹRÓDŁA 


Światowy handel zagraniczny i udział w nim Polski 


(Dokończenie) 


Po przedstawieniu światowego handlu za- 
granicznego w 4 tablicach i 2 wykresach oraz 
wskazaniu, jaką pozycję zajmuje Polska w po- 
równaniu z innemi państwami, przejdźmy do 
omówienia zagadnienia, jaki udział bierze Pol- 
ska w handlu zagranicznym świata. 

Kierunki handlu zagranicznego Polski 
w trzech ostatnich latach przedstawia lewa 
część tablicy 5. 

Widzimy, że wartość przywozu i wywozu 
Polski maleje (wywóz w r. 1934 w porówna- 
niu do 1933 wzrósł). Odnosi się to do charak- 
terystyki obrotów ogółem. Jeżelibyśmy spra- 
wę chcieli rozpatrzyć bardziej szczegółowo, to 
natrafimy na ciekawe i charakterystyczne zja- 
wisko, a mianowicie: wartość przywozu i wy- 
wozu Polski z i do Europy maleje, podczas gdy 
obrót z pozostałemi kontynentami Azją, Afry- 
ką, Ameryką i Oceanją wzrasta. 

Porównując rok 1934 z rokiem 1932 znaj- 
dujemy spadek obrotów ze wszystkiemi kra- 
jami Europy, za wyjątkiem Anglji, Belgji, Ir- 
landji, Portugalji, Włoch. W różnych krajach 
zniżka obrotów, względnie zwyżka przedsta- 
wia się odmiennie. Zbadanie tych różnie na 
podstawie tablicy 5 pozostawia się czytelni- 
kowi. 

Jak już była mowa wyżej, nastąpiła dość 
znaczna zwyżka obrotów z pozostałemi, kon- 
tynentami. Zaledwie z kilkoma krajami obrót 
zmalał; są niemi ]aponja, Indje Holenderskie. 

Powyższe świadczy © przestawieniu 
zwrotnicy kierunków handlu zagranicznego 
Polski. Przestawienie to jest wyraźne, aczkol- 
wiek jeszcze stosunkowo słabe. Połska zain- 
teresowała się rynkami dalszemi, już rozpo- 


częła się penetracja towarów polskich i kom- 
pensacyjny import towarów z za dalekich 
mórz. 

(Wyniki wymiany towarowej, w postaci 
salda bilansu handlowego przedstawia prawa 
część tablicy 5). Z tablicy tej widać, że z Eu- 
ropą Polska ma stały bilans handlowy dodat- 
ni. Jedynie Francja, Szwajcarja, Bułgarja, 
Portugalja i Islandja wyłamują się z pod ogól- 
nego kierunku. 

Wprost przeciwnie przedstawia się sprawa 
bilansu handlowego z kontynentami pozaeuro- 
pejskiemi. Ze wszystkiemi krajami poza Łuro- 
pą. za wyjątkiem Chin, Japonji, Kanady ma- 
my stale bilans handlowy ujemny. 

Dzieje się to dlatego, że Polska jest ryn- 
kiem surowców i artykułów spożywczych dla 
całej Europy, jednocześnie Polska sprowadza 
surowce i artykuły spożywcze kolonjalne 
z krajów pozaeuropejskich. 

Istotną jest kwestja zbadania, jaki udzial 
bierze Polska w handlu poszczególnych, dla 
naszych tablic wybranych, krajów europej- 
skich i pozaeuropejskich. Sytuację oświetla le- 
wa część tablicy 6, przedstawiająca udział Pol- 
ski w handlu zagranicznym poszczególnych 
państw. 

Udział Polski w obrocie światowym jest 
bardzo nieznaczny — nie sięga 1%. Na od- 
cinku trzech ostatnich lat udział Polski wzrasta 
zarówno w przywozie, jak i w wywozie. 

Przechodząc do analizy handlu z posżcze- 
gólnemi krajami i kontynentami, znajdujemy, 
że udział Polski w wywozie i przywozie kra- 
jów Europy nieznacznie wzrasta. Udział ten 
jest niewielki, zbliżony do 1,5%. Jeżeli weż- 


5 


Tabl. 5. 


w miljonach złotych 


Obroty towarowe i saldo bilansu handlowego Polski z poszczególnemi państwami 


1929—1934 


Obroty towarowe Polski 


Państwa 


Saldo biłansu handlowego Polski 


am m, 


PRZYWÓZŻ wywóz i 
1932 | 1983 | 1934 | 1932 | 1933 | 1984 ARAD ahel BROLA „1852 | 1933 | 1934 
862,0 827.0 | 798,8 |1,083,8| 959,6 | 975,3 Ogółem — 297,6- 187,3 410,4- 221,8- 132,6 -- 176,6 
626,8 | 570,4 | 510,7 |1,018,0| 885,0 | 847,9 Europa — ogółem: | 278414 570,31- 648,8|-+- 391,2|-- 314,6 = 331,3 

oo| 00| 00| 00) 00| oo| "7 Albanja + 05-- 00 0,04 0,0-- 0,0-+ 0,0 
74,8 | 88,1 | 86,2 |178,1 |184,7 |191,9 Anglja -+ 23,24 116,514 213,91- 103,314 10,6 - 105,7 
37,7 | 35,2 | 36,7 | 86,2 | 55,6 | 57,2 Austrja -E113,4--- 99,7|-|- 99,8|-- 48,5|-|- 20,5 -- 20,5 

-28,5 | 29,3 | 25,3 | 49,9 | 47,2 | 58,3 Belgja — 4,9- 6,9- 20,6|-|- 21 4|--.17,8/-- 32,9 
10,0;| +25 |--8,8 |.-5,2.|- dd | _26 Bułgarja — 88— 8,9|-- 4,5|— 48|— 11|— 0,7 
46,0 | 35,6 | 32,5 | 89,7 | 48,1 | 50,4 Czechosłowacja.  |--68,4|--46,9|-- 43,6|-- 43,7 + 12,5|-- 17,9 
14,6 | 11,4 | 8,8] 49,4 | 28,5 | 30,8 Danja -+ 60,6|+- 91,8|+ 56,3|+- 34,8|--- 17,1|-- 22,0 
1424—47=— 1,0 | —2,5 |—2,0 |-—232 Fstonja H- 10;2|-1—8;7|--—457|--—1pd|-|- Odej="ky2 

09 | 1,4] 10| 128 | 143 | 123 Finlandja + 37,9 38,114 21,8|-- 11,914 12,9|+ 11,4 
59,4 | 56,5 | 46,1 | 61,6 | 53,1 | 40,7 Francja mn e S 6,4+- 22|— 3,4— 5,4 

26518 |-28| 80] 88| 39 Grecja oia GA +45 GOA 

Sl 22:80, 358808513 ES Hiszpanja EE ams 8,3||-- 1.5|-- 4,8 0,41 4 
31,6 | 28,7 | 294 | 52,t | 544 | 40,1 Holandja 33,9- 48|-- 27,8|-- 20,6|-- 25,714- 10,7 

01) 03) 03| 3,0| 8,8 | 15,0 Irlandja = — |+ 02|-- 28|-- 8,6|-- 14,8 

10) 14| 08| 04| 06| 05 Islandja = | "|" 04/*0,6|- 0;8|- -0,8 

m4 | 68| 67%| 119| 65,6| 9,4 Jugosławja + 16,4-12,2 2,4] 45— 1,1-|- 2,7 

0,1 1€6,1700729| 22 | 704 | +08 Litwa + 95 7,24 6,0 2,04 0,2|-|- 0,1 

21 1-18 | 08 | - 019 60 | 168 Łotwa + 72,8|-- 60,9|---27,3|-- 7,1- 5,6|-|- 5,9 

178,1 | 145,7 | 108,5 | 175,9 |167,8 | 161,6 Niemcy + 26,7|-|- 20,9|— 48,9|-|- 2,8|+ 22,1 |-|- 58,1 

5,8-| 8,2 |7.7,5 | 21,1 | 10,2 | 13,5 Norwegja — 51|+- 13,7|-- 24,6|-- 15,8|-- 11,0|-|- 6,0 

14), 18| w] 10] 10| 18 Portugalja - 8,4]— 1,0|— 01|— 0,4|— 0,8|— 0,0 

%9| 76] 95| 29,4 | 15,9 | 13,6 Rumunja + 87,4- 29,0|-- 17,8 21,4 8,4 -|- 4,1 
41,5 | 27,0 | 22,0 | 28,6 | 14,1 | 12,7 Szwajcarja — 64,1|— 33,6|— 25,4|— 12,8|— 13,0— 9,3 
16,0 | 16,9 | 19,8 | 63,7 | 47,8 | 45,1 Szwecja + 50,5|-- 70,2|-- 62,1 |-- 47,7|-|- 30,9- -25,2 

1a E O EE OT Turcja -- 05 — 07+ 1,14 0,7/— 0,5-|- 0,2 

520 AASIA TEA e S0 a | 46 Węgry + 28,9|+- 145+ 15,6-- 2,8/— 0,2|-|- 0,4 
29,0 | 38,8 | 48,7 | 33,5 | 24,9 | 37,0 Włochy — 43,8|-— 38,9|— 14,3-|- 4,4] — 13,3|-|- 3,8 
19,3 | 17,7 | 17,7 | 291 | 59,9 | 25,5 Z. S. R. R. + 41,2 + 88,2|-|- 89,2 9,7|-|- 42,2|-|- 7,7 
42,4 | 43,3 | 54,1 | 24,5 | 20,9 | 33,0 Azja — ogółem: — 52,9|— 36,9|— 21,4|— 18,0| — 22,4|— 21,1 

09) 11| 41| 55| 5,2] 10,0 | w tem: Chiny -- 14,4/--11,8|-- 71+ 46|-- 41] |- 6,0 
270 | 242 260 53| 51| 8,2 Indje Bryt. -— 81,9| — 36,7|-- 44,2 — 21,7|— 19,1|— 17,8 

fa 10, TZ S aa Indje Holend. — 41|— 5,9— 6,1|- 6,0|- 9,2|— 17,2 

Zi zad) MAL] 54 4 A Japonja + 14,6|+- 10,5|-- 21,3-- 3,5|— 0,8|-|- 0,4 

01) 02| 09] 0,0] 00| 0,4 Malakka — 00— 0,0— 0,0— 0,1— 0,2|/— 0,5 
23,3 | 27,7 | 33,6 | 10,2 | 10,8 | 14,5 Afryka — ogółem: 29,0|— 19,0|— 16,7 — 13,1|— 16,8) — 19,1 

*;8 | 10,1 | 172| 26| 27| 3,9] w tem: Egipt — 12,7] - 8,6l— 8,2]— 6,2]— 7,5|—13,3 

MA a N E | STAG 227 Zw. Płd. Afryki + 24|— 0 16|-F 00= E 

152,0 | 160,2 |172,1 | 17,7 | 30,7 | 59,8 Ameryka — ogółem: 461,0|— 309,4|— 186,9|— 184,3|— 129,4) — 112,4 
05| 021 02] 05] 0,6] 14,6 | w tem: Kanada — 18— 0,6|— 04|- 0,0|- 0,3|-|- 14,4 
104,0 | 109,9 |121,1 | 10,0 | 15,9 | 228 St. Zjedn. -— 352,9| — 248,9] — 142,2| — 93,9|— 94,0|/— 98.2 
21,2 | 22,8 |+AZ,lo| "5,69 800,1 Argentyna — 3%,4|— 16,6|— 21,1) — 15,7|— 15,0|— 8,0 
14,0 | 115 | 148| 05) 50) 8,2 Brazylja — 26,7|— 18,8|— 18,4|— 13,4— 6,5|— 6,1 
16,9 | 25,5 | 28,2 | 0,2 | 05) 05 Oceanja — ogółem: — 53,4|-— 43,4|— 34,5|— 16,7|— 24,9| — 27,6 
16,5 | 23,9 | 237 | 02 | 05| 05]| wtem: Australja — 52,1|— 42,5|— 38,7| — 16,3|— 28,4| — 28,2 
04 15| 44| 00] 00| 0,0 Nowa Zelandja — 18|- 08— 0,7— 04— 15|— 4,3 


Tabi. 6. Udział Polski w handlu zagranicznym poszczególnych państw i udział poszczególnych 
państw w handlu zagranicznym Polski. 


w 4% wartości 


1932—1934 


Udział Polski w handlu zagranicznym 
poszczególnych państw 


PRZYWÓŻ | 


wywóz 


1932 | 1938 


0,87 


1,51 
0,08 
0,88 
5,40 
1,24 
2/38 
4,55 
2,68 
2,87 
2,65 
0,59 
0,53 
0,51 
1,12 
0,23 
0,68 
2,39 
1,46 
6,29 
177 
1,93 
0,22 
4,79 
0,97 
3,35 
0,53 
1,56 
0,88 | 0,72 
0,90 | 3,75 


0,14 | 0,14 
0,19| 0,21 
0,17 | 0,20 
0,10| 0,06 
0,16 | 0,05 
0,00 | 0,00 


0,14 | 0,16 


0,87 


1,48 
0,10 
1,00 
4,90 
1,28 
1,01 
3,14 
1,75 
2,80 
2,79 
0,53 
0,91 
0,85 
1,25 
0,84 
0,96 
1,63 
0,29 
4,36 
1,88 
1,95 
0,19 
2,54 
0,53 
2,84 
0,31 
1,14 


0,31 | 0,34 
0,11| 0,10 
0,08 |0,16 
0,01 | 0,02 
0,08 | 0,16 
0,29 | 0,38 
0,06 | 0,41 
0,01 |0,02 
0,01| 0,03 
0,00 | 0,00 


1934 


0,92 


1,57 
0,04 
1,05 
5,09 
1,72 
1,79 
3,52 
3,29 
2,68 
2,18 
0,50 
0,90 
0,59 
1,08 
1,45 
0,86 
2,24 
0,24 
4,18 
1,73 
1,38 
0,40 
1,95 
0,52 
2,51 
0,32 
0,86 
1,06 
2,39 


0,22 
0,54 
0,33 
0,04 
0,04 
0,03 


0,21 
0,50 
0,15 

0,32 
0,52 
0,26 
0,46 
0,74 

0,02 
0,03 
0,01 


1932 


0,76 


1,56 
0,01 
0,66 
1,03 
0,78 
4,61 
2,38 
0,80 
1,15 
0,14 
0,86 
2,46 
0,29 
1,04 
0,01 
1,25 
1,65 
0,08 
1,24 
1,42 
0,59 
0,61 
0,88 
3,12 
1,03 
0,29 
0,99 
0,93 
0,73 


0,27 
0,09 
0,85 
0,37 
0,06 
0,01 


0,30 
1,09 
0,06 

0,38 
0,01 
0,74 
0,72 
0,88 

0,48 
0,11 
0,00 


1933 | 1934 


0,80 


1,66 
0,02 
0,76 
4,59 
0,84 
1,39 
2,31 
0,74 
2,10 
0,20 
0,87 
0,71 
0,25 
1,10 
0,05 
2,30 
1,64 
0,10 
0,91 
1,41 
1,00 
0,84 
1,00 
1,92 
1,03 
0,34 
0,95 


0,82 


1,69 
0,00 
0,81 
4,37 
0,76 
2,02 
1,99 
0,63 
0,99 
0,13 
0,74 
0,93 
0,31 
1,15 
0,06 
1,33 
1,44 
0,18 
0,61 
1,24 
0,95 
0,94 
1,31 
1,55 
1,11 
0,19 
0,66 

1,87] 1,41 

0,78 | 0,92 


0,28 |0,34 
0,10 | 0,42 
0,76 | 0,87 
0,59 | 0,93 
0,07 | 0,03 
0,02 | 0,05 


0,36 | 0,49 


1,20) 1,43 
0,10 | 0,27 
0,64 | 0,68 
0,01 | 0,01 
0,96 | 1,08 
0.90 | 0,66 
0,14 | 0,92 
0,68 | 0,86 


0,90 | 1,12 
0,16! 0,45 


Państwa 


ŚWIAT — OGÓŁEM: 


Europa — ogółem: 
Albanja 
Angilja 
Austrja 
Belgja 
Bułgarja 
Czechosłowacja 
Danja 
Fstonja 
Finlandja 
Francja 
Grecja 
Hiszpanja 
Hołandja 
Irlandja 
Islandja 
Jugosławja 
Litwa 

Łotwa 

Niemcy 
Norwegja 
Portugalja 
Rumunja 
Szwajcarja 
Szwecja 
Turcja 

Węgry 
Włochy 
ZSR. R. 
Azja — ogółem: 
Chiny 

Indje Bryt. 
Indje Holend. 
Japonja 
Malakika 
Afryka — ogółem: 
Algier 

Egipt 

Zw. Płd. Afryki 
Ameryka — ogółem: 
Kanada 

Stany Zjedn. 


Argentyna 
Brazylja 


w tem: 


y dem: 


w tem: 


w iem: 


Oceanja — ogółem: 
tem: Australja 
Nowa Żelandja 


w 


Zaopatryw. statków morsk 
Transporty dyspozycyjne 


Udział poszczególnych państw w handlu 
zagranicznym Polski 


PRzYWÓZ 


wywóz 


1932 


100,00 


1,11 
0,00 
8,68 
4,38 
3,31 
1,17 
5,34 
1,70 
0,14 
0,10 
6,89 
0,88 
0,43 
3,66 
0,01 
0,12 
0,85 
0,02 
0,24 


1933 


100,00 


60,97 
0,00 
10,04 
4,25 
3,55 
0,31 
4,31 
1,38 
0,21 
0,16 
6,83 
0,22 
0,35 
3,47 
0,03 
0,17 
0,82 
0,02 
0,15 
17,62 
0,99 
0,22 
0,91 
3,27 
2,05 
0,17 
0,69 
4,63 
2,14 


5,28 


0,13 
2,93 


100,00 
63,93 


100,00 


93,93 
0,00 
16,44 
7,95 
4,60 
0,48 
0,28 
4,56 
0,23 
1,18 
5,68 
0,28 
0,79 
4,81 
0,27 
0,04 
1,10 
0,11 
0,84 
16,23 
1,95 
0,09 
2,71 
2,64 
5,88 
0,18 
0,74 
3,09 
2,68 


2,26 
0,51 
0,49 
0,12 
0,51 
0,00 


0,94 
0,24 
0.16 

1,63 
0,05 
0,93 
0,51 
0,05 

0,02 
0.02 
0,00 

0,65 

0,57 


100,00 


92,22 
0,00 
19,25 
5,80 
4,91 
0,15 
5,01 
2,97 
0,21 
1,49 
5,53 
0,40 
1,28 
5,67 
0,92 
0,06 
0,59 
0,04 
0,71 
17,49 
2,00 
0,10 
1,66 
1,47 
4,98 
0,10 
0,57 
2,60 
6,25 
2,17 
0,54 
0,53 
0,08 
0,17 
0,00 
1,13 
0,28 
0,16 
3,20 
0,06 
1,66 
0,81 
0,53 
0,06 
0,05 
0,00 
0,58 
0,64 


1984 


| 1934 | 1932 | 1933 


100,00 


86,94 
0,00 
19,68 
5,87 
5,98 
0,26 
5,17 
3,16 
0,23 
1,26 
4,17 
0,41 
0,89 
4,11 
1,54 
0,05 
0,96 
0,03 
0,70 
16,57 
1,88 
0,20 
1,39 
1,80 
4,62 
0,10 
0,47 
3,80 
2,61 
3,38 
1,03 
0,84 
0,04 
0,16 
0,04 


1,48 
0,40 
0,27 
6,13 
1,49 
2,34 
0,94 
0,84 

0,05 
0,05 
0,00 

0,73 

1,29 
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miemy poszczególne kraje, to udział w przy- 
wozie w najlepszym razie (Austrja) wynosi 
nieco ponad 5%, udział w wywozie najwyżej 
wynosi 4,5% (również Austrja). Widzimy, że 
Polska bierze bardzo słaby udział w handlu 
zagranicznym państw Europy. 

Jeszcze mniejszy, aczkolwiek również 
wzrastający, widzimy udział Polski w handlu 
państw pozaeuropejskich. Udział ten w przy- 
wozie stanowi maximum 0,74% (Brazylja), 
w wywozie maximum 1,43% (Egipt). 

Nie mniej interesująca jest kwestja, jaki 
udział biorą poszczególne państwa w handlu 
zagranicznym Polski. Uwidoczmione to jest 
w %% wartości obrotów w prawej części ta- 
blicy 6. 

Podkreślono już poprzednio wyraźniej 
fakt zmniejszającego się udziału państw Euro- 
py w handlu zagranicznym Polski, przy jedno- 
czesnym wzroście udziału państw pozaeuro- 
pejskich. 

Największy udział w przywozie do Polski 
biorą Niemcy, następnie Anglja, najwydatniej- 
szy udział w wywozie Polski biorą te same 
dwa kraje w odwrotnej kolejności — Anglja, 
Niemcy. Pozostałe kraje Europy, a tembar- 
dziej państwa pozaeuropejskie w handlu za- 
granicznym Polski biorą znacznie mniejszy 
udział. 

Przy ocenianiu kurczenia się handlu za- 
granicznego Polski z poszczególnemi krajami, 
jak również przy badaniu handlu poszczegól- 
nych krajów w tablicach 1 i 2 (patrz Nr. 19 


Biuletynu), należy zwrócić baczną uwagę na 
to, że dane odnoszą się do wartości towarów, 
a nie do ich wagi. Zważywszy, że od roku 1929 
do 1934 nastąpiła zniżka cen na towary, będą- 
ce przedmiotem obrotu międzynarodowego, 
należy uświadomić sobie, że wskaźnik kurcze- 
nia się obrotów handlowych w relacji wagowej 
byłby znacznie wyższy, wyższy o tyle, o ile 
nastąpiła ogólna zniżka cen towarów. 

Zagadnienie to jednak pozostawiamy na 
uboczu, gdyż chodzi nam głównie o zbadanie 
efektów handlu międzynarodowego, efektów 
wpływających na strukturę bilansu handlo- 
wego. 

W ten sposób w ramach bardzo ogólnych 
zrobiliśmy przegląd handlu międzynarodowego 
i udziału w nim Polski. 

Praca badacza zagadnień handlu między- 
narodowego winna pójść w kierunku zbadania 
elementów handlu zagranicznego z poszczegól- 
nemi krajami, powinna sięgnąć do rynków 
naszej ekspansji gospodarczej już istniejących 
i możliwych w przyszłości, powinna ogarnąć 
nietylko składniki, ale i warunki handlu. Pra- 
ca taka może przynieść pożytek dla życia pra- 
ktycznego. W naszem krótkiem opracowaniu 
to wszystko musieliśmy opuścić. chociażby 
dlatego, że opracowanie takie wymagałoby to- 
mowego ujęcia. Ograniczyliśmy się tylko do 
ogólnego oświetlenia konjunktury i wyniku 
obrotów, co może być wykorzystane przez eko- 
nomistów dla naszych rozważań ogólnych. 

Bolesław Polkoroski. 


Szkunery motorowe w polskiej flocie handlowej 


OD REDAKCJI: Zagadnienie szkunerów motoro- 
wych, dwukrotnie poruszane w Biuletynie, wzbudziło 
poważne zainteresowanie. Dyskusja na ten temat na 
łamach Biuletynu pozostaje otwarta. Jako wyraz tego 
stanowiska umieszczamy poniższy artykuł, mniemając, 
iż wszechstronne oświetlenie tego zagadnienia jest rze- 
czą ważną i pożyteczną. 

W miarę rozwoju interesów żeglugowych 
staje się aktualna sprawa rozwoju floty żaglo- 
wo-motorowej. Wprawdzie w ogól. tonażu stat- 
ków, RR b ajstydi do Gdyni odgrywają szku- 
nery rolę b. małą i nie można ich działalności w 
naszych portach porównywać ze znaczeniem 
tego rodzaju statków w drobnych i licznych 
portach Holandji, Danji, czy Niemiec. Głó- 
wnym powodem dlaczego flota żaglowo-mo- 
torowa nie rozwinęła się dotychczas u nas jest 
brak małego kabotażu, za wyjątkiem obro- 
tów pomiędzy Gdynią a Gdańskiem, będące- 
go w takich np. Niemczech naturalną i zasa- 
dniczą podstawą kalkulacyjną szkunerów. 
W Gdyni np. szkunery przewożą dotychczas 
prawie wyłącznie makuchy. Inne towary 
masowe, jak drzewo, węgiel czy nawet zboże, 
z powcdu ich charakteru i portów przezna- 
czenia mniej się u nas nadają do przewozów 
szkunerami motorowemi. Nie posiadamy 
wreszcie typu „schiffera właściciela i kapi- 
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tana w jednej osobie. Zagranicą istnieje spe- 
cjalny: stan tego rodzaju ludzi i zawód ich 
przechodzi z ojca na syna. Jest to ważny 
szczegół o tyle, że warunki nawigacyjne na 
szkunerach bywają już choóby dla braków 
technicznych trudniejsze niż na normalnym 
okręcie. 


Powojenny wzrost tonażu żagłowo-moto- 
rowego wskazuje, że tego rodzaju okręty po- 
siadają pewne cechy, których nie mają okrę- 
ty żeglugi parowej, lub normalnej motorowej. 
Przedewszystkiem mogą szkunery docierać 
nawet do bardzo małych portów, do których 
statki normalne ze względów zarówno techni- 
cznych (brak odpowiedniej głębokości i urzą- 
dzeń portowych) jak też i ze względów kal- 
kulacyjnych (brak dostatecznej ilości towa- 
rów) docierać nie mogą. Z tych też względów 
zasługują na szczególne podkreślenie uwagi 
„O małych motorowcach”, które ukazały się 
w Nr. 18 Biuletynu Izby z dnia 25 czerwca rb,, 
a poruszające zagadnienie obsługiwania por- 
tów rzecznych na Wiśle, a zwłaszcza Tczewa 
przez szkunery motorowe. Pozatem właści- 
ciel szkunera jest zwykle jednocześnie kapi- 
tanem i maszynistą, a ponieważ w większości 


wypadków pracuje razem z rodziną, t. zn. że 
zatoga składa się z członków rodziny, tak jak 
to się dzieje na naszych wiślanych berlinkach, 
więc trudno jest w takich razach rygory- 
styeznie stosować zasady ubezpieczeń socjal- 
nych, przepisowego poziomu pensyj praco- 
wniczych itp. Wreszcie szkunery motorowe 
płacą znacznie niższe opłaty portowe, a w por- 
tach, w których isinieje przymus pilotażu, 
używania robotników portowych itp. statki 
do pojemności 500 m. kubiczn. są od tego 
przymusu zwolnione. Krótko mówiąc, koszty 
eksploatacyjne szkunera motorowego muszą 
być w tych warunkach niższe, niż przeciętne- 
go parowca. Zrozumiałą też jest rzeczą, że 
tego rodzaju okoliczności mogą się fatalnie 
odbić na towarzystwach żeglugowych, w wy- 
padku dzikiej konkurencji ze strony właści- 
cieli szkunerów. Z przykładu niemieckiego 
widzimy, jak bardzo wielkie nastąpiły trud- 
ności z powodu bezplanowego i niezorganizo- 
wanego popierania rozwoju szkunerów. Do- 
piero w: ubiegłym roku doszło do porozumie- 
nia między niemieckiemi towarzystwami że- 
glugowemi na Bałtyku a związkiem właści- 
cieli szkunerów. Umowa ta nastąpiła pod 
presją Rządu Rzeszy. Do tego czasu pano- 
wał całkowity chaos i zażarta walka. Przed- 
siębiorstwa traciły ładunki, pomiędzy porta- 
mi Morza Bałtyckiego i Północnego. Frachty 
spadły do tak niskiego poziomu, że wreszcie 
dało się to odczuć nawet szkunerom. Rząd 
przyszedł im kilkakrotnie z pomocą finanso- 
wą, zadłużenie jednak rosło, o zwrocie pienię- 
dzy, a nawet o obsłudze procentów nie było 
mowy. Subwencje i kredyty były udzielane 
przeważnie za pomocą hipotek, przyczem bar- 
dzo często kierowano sie zbyt wysokiem sza- 
cowaniem wartości statku. 


Towarzystwa żeglugowe, dzięki silnym 
podstawom finansowym, utrzymały się, ale 
paroleińia walka konkurencyjna odbiła się 
na ich finansach fatalnie. Wreszcie nadszedł 
rok 1934, gdy się wydawało, że towarzystwa 
żeglugowe będą zmuszone do wycofania się 
z kabotażu nietylko małego, ale i wielkiego. 
W ostatniej jednak chwili interwencja Rzą- 
du Rzeszy doprowadziła do porozumienia i po- 
działu ładunków. To wszystko działo się w 
Niemczech, gdzie istnieje kabotaż mały i 
gdzie dzięki niemu szkunery są w możności 
zapewnienia przynajmniej częściowej regular- 
ności przewozu bez względu na pore roku. U nas 
sprawa ta przedstawia się inaczej. Natural- 
nie przytacząjacć przykład niemiecki, chcie- 
libyśmy jedynie zwrócić uwagę na pewne nie- 
bezpieczeństwo wynikające z bezplanowej 
rozbudowy i eksploatacji szkunerów. Tutaj 
chcielibyśmy podkreślić motywy, jakie kiero- 
wały Rządem Rzeszy. że zdecydował sie na in- 
terwencję. Otóż jeżeli żegluga ma oddawać 
rzeczywiste usługi handlowe, zwłaszcza za- 
granicznemu, to musi nie tyle dbać o taniość 
przewozu, ile o stałość stawek  transporto- 


wych, będących jednym z zasadniczych skła- 
dników kalkulacji kupieckiej. . Jak wiadomo, 
kupiec jest zawsze zwolennikiem ustabilizo- 
wanych stawek frachtowych. Szkuner moto- 
rowy nie jesi w stanie zapewnić, zwłaszcza w 
naszych warunkach, stałości połączeń choćby 
ze względów atmosferycznych. Tak więc 
kalkulacja kupiecka musiałaby być różna w 
każdej .porze roku, zwłaszcza, że np. stawki 
asekuracyjne w miesiącach zimowych, są 
zwykle dwa razy wyższe niż w letnich. Po- 
zatem szereg portów mogłoby być obsługiwa- 
nych tylko w lecie z powodu małej odporności 
szkunerów na lód. Wreszcie przemawiały za 
interwencją powody inne, a przedewszy- 
stkiem socjalne w razie unieruchomienia stat- 
ków, 

Jeżeli zastanowimy się, na czem właści- 
wie polega konkurencyjność szkunera wobec 
normalnego parowca, to musimy dojść do 
przekonania, że nie tyle z powodu walorów.. 
jakie posiada sam szkuner, ale przedewszy- 
stkiem z powodu warunków, w jakich tego 
rodzaju przedsiębiorstwa, dzięki liberalności 
ustawodawstwa portowego i socjalnego się 
znalazły. Konkurencyjność ta jest więc sztu- 
czna, bo z chwilą, gdyby te warunki były dla 
wszystkich okrętów równe, to działalność 
szkunerów zostałaby siłą rzeczy zepchnięta 
do przewożenia wyłącznie ładunków maso- 
wych i obsługiwania portów małych, czyli do 
tej roli, do jakiej szkunery są właściwie 
przeznaczone. 

Nasza flota handlowa wykazuje coraz 
większy rozwój i jeżeli będziemy obserwo- 
wali jej działalność, to przekonamy się, że 
posiada ona silne podstawy realne do dalsze- 
go rozwoju. Zajmujemy dzięki organiczne- 
mu i ekonomicznemu rozwojowi coraz poważ- 
niejszą rolę wśród państw morskich i jeste- 
śmy zagranicą obserwowani bardzo uważnie. 
Jednakże mimo wysiłków rządu, nasza flota 
handlowa nie będzie mogła zająć odpowied- 
niego sianowiska na morzu, jeżeli się nią nie 
zainteresuje kapitał prywatny. Przy orga- 
nizowaniu i popieraniu rozwoju floty żaglo- 
wo-motorowej należy na ten moment baczną 
zwrócić uwagę, aby nie niszczyć naszych do- 
tychczasowych wysiłków w  rozbudowaniu 
i prowadzeniu polskiej floty handlowej na 
Bałtyku i Morzu Półnoenem na jaknajrento- 
wniejszym poziomie i nie zepchnąć jej do roli 
wyłącznie prestiżowej. 

Jeżeli zwracamy na te momenty uwagę. to 
nie dlatego, aby zniechęcić kapitał prywainy 
do zainteresowania się żeglugą żaglowo-mo- 
torową. Dotychczasowe jednak artykuły od- 
noszące się do tego zagadnienia, były zbyt op- 
tymistyczne i nie oświetlały sprawy wszech- 
stronnie. — Bezsprzecznie powstanie dużej 
flotyli szkunerów motorowych w Polsce z 
punktu widzenia rozwoju interesów handlu 
zagranicznego jest zjawiskiem pożądanem, 
któremu należy okazać wszełką niezbędną 
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pomoc aż do finansowej włącznie. Całą tę 
organizację pomocy należy jednak postawić 
w ten sposób, aby nie wypuszczać z rąk Pań- 
stwa tych wszystkich środków, któreby mo- 
gły skierować polskie szkunery motorowe do 
zwrócenia ich na niewyzyskane dotychczas 
pole pracy przez już istniejące formy naszej 


żeglugi handlowej. Problem ten posiada wie-* 


le podobieństw do problemu konkurencji 
między kolejami i samochodami. Linja regu- 
larna, to kolej — kursuje w pewnych termi- 
nach po określonym torze. Szkuner, to auto 
ciężarowe — kursuje z miejsca na miejsce, 
oszczędzając na przeładunku do i z kolei oraz 
docierając tam, gdzie nie istnieją szyny. Wie- 
my z naszego polskiego doświadczenia, że sa- 
mochód ciężarowy może konkurować z koleją 
ale może również z nią nadal korzystnie 
iwspółpracować, jako instrument dowozowy, 
pomocniczy, znakomicie swą elastycznością 
uzupełniając rolę transportową kolei i zwię- 
kszając zasięg jej wpływów  terytorjalnych. 
To samo jest z linjami regularnemi i szkune- 


rami. Mogą one niszczyć połączenie regularne 
przez nierozumną konkurencję, mogą też 
znacznie wpłynąć na ich rozwój, stwarzając 
kontakty z niewyzyskanemi pod względem 
żeglugowym małemi portami, specjalnie na 
Bałtyku i Morzu Północnem. Pozatem po- 
winno się wziąć pod uwagę podział ładunków 
na drobnicowy i masowy, z tem, że szkunery 
nie woziłyby drobnicy, chyba że na podsta- 
wie indywidualnych umów dowozowych z 
polskiemi towarzystwami żeglugowemi. Jak 
wynika z powyższego, powołania do życia 
flotyli polskich szkunerów motorowych może 
i powinno być użytecznym czynnikiem w roz- 
woju polskiej floty handlowej, o ile odbywać 
się będzie w ramach zgóry pomyślanej orga- 
nizacji i przy skierowaniu tej flotyli odrazu 
na właściwe pole pracy. Nie mamy bowiem 
ani zbyt dużo czasu, ani pieniędzy, żeby do- 
świadczenia żeglugi niemieckiej jeszcze raz 


wypróbowywać i na własnej skórze przeży- 
wać. NON: 


URLOP PREZESA IZBY. 


Prezes Izby Przemysłowo-Handlowej w 
Gdyni, p. Stanisław Tor, wyjechał na 10- 
dniowy urlcp wypoczynkowy. Zastępować 
go będzie Urzędujący Wiceprezes Dr Wła- 
dysław Smoleń. 


PLENARNE ZEBRANIE IZBY. 


W dniu i sierpnia b. r. odbyło się pod 
przewodnictwem Prezesa Izby, p. Stanisława 
Tora, II Plenarne Zebranie naszej Izby. 

Przed otwarciem obrad p. Prezes Tor 
wygłosił przemówienie, iw iktórem podniósł 
zasługi dla samorządu gospodarczego b. Pre- 
zesa lzby, inż. N. Korzóna w czasie ubiegłej 
kadencji Izby, szczególnie w pracach nad 
kensolidacją działalności połączonych w jed- 
ną Izbę dawnych Izb w Toruniu, Grudziądzu 


i Bydgoszczy. 
Przemówienie swe p. Prezes Tor zakoń- 
czył słowami: „Akcentując na tem miejscu 


doniosłość prac inż. Korzóna. chciałbym 
podkreślić specjalnie wysoką lojalność, bez- 
stronność i koleżeńskość oraz trwałość i nieza- 
leżność przekonań v. inż. Korzóna, które wy- 
kazał na posterunku Prezesa Izby. Jestem 
przekonany. iż będę wyrazicielem życzeń 
wszystkich panów, jeśli stwierdzę, zgodnie 
z uchwałą Prezydjum Izby, że p. Prezes Ko- 
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rzón dobrze zasłużył się sprawie, za co Izba 
składa mu specjalne podziękowanie.“ 

Zebranie Plenarne wysłuchało przemó- 
wienia p. Prezesa Tora stojąc i wśród owa- 
cyjnych oklasków przyjęło jego wniosek. 

Przechodząc do porządku dziennego o- 
brad, Zebranie Plenarne wysłuchało spra- 
wozdania Przewodniczącego Komisji Rewi- 
zyjnej, Radcy Władysława Grabowskiego, 
z gospodarki finansowej Izby za rok 1954. — 
P. Radca Grabowski w imieniu Komisji 
stwierdził, że Izba w roku sprawozdawczym 
prowadziła gospodarkę celową i oszczędną 
i postawił w imieniu Komisji wniosek o u- 
dzielenie Prezydjum Izby absolutorjum. — 
Wniosek ten został przez Zebranie Plenarne 
jednogłośnie przyjęty. 

Następnie po wysłuchaniu sprawozdań 
Przewodniczących Komisyj Izbowych: Ko- 
munikacy jno-Turystycznej — Wice-prezesa 
Izby inż. Dziedziula, Polityki Handlowej 
i Eksportowej — Wiceprezesa Izby Dra Ka- 
sperowicza, craz Morskiej — Radcy |. Rum- 
mla, z dotychczasowych prac tych Komisyj, 
oraz po uchwaleniu ikilku wniosków, doty- 
czących spraw budżetowych, Zebranie Ple- 
narne dokonało ponownego wyboru Komite- 
tu Budowy Gmachu w osobach: Wicepreze- 
sów Inż. Dziedzula, inż. Rawicz-Szczerbo 
i Dra Smolenia, oraz radców W. Grabowskie- 


go, inż. N. Korzóna i J. Rummla. — Prezes 
i Dyrektor Izby weszli w skład Komitetu 
z urzędu. Komisję ścisłą w myśl uchwały 
Plenarnego Zebrania stanowią pp: Radca J 
Rummel, Wiceprezes Izby, inż. ' Rawicz- 
Szczerbo i Radca W. Grabowski. Pozatem 
Plenarne Zebranie uchwaliło instrukcję dła 
prac Komitetu i Komisji Ścisłej. Prace te do- 
tyczyć będą ostatecznego ustalenia miejsca, 
na którem gmach miałby powstać, oraz ro- 
dzaju, wielkości i przeznaczenia gmachu, 
wyjaśnienia sprawy zdobycia środków fi- 
nansowych, potrzebnych dla budowy, wresz- 
cie ustalenia sposobu i czasu wykonania planu 
budowy. Termin wykonania tych prac przez 
Komitet wyznaczony został do końca rb. 


WYBORY DELEGATÓW DO ZGROMA- 
DZEŃ OKRĘGOWYCH. 


W związku z rozpisaniem wyborów do 
Sejmu w dniu 1 sierpnia br. odbyło się 6 
nadzwyczajnych plenarnych zebrań naszej 
Izby dła wyboru delegatów Izby do Zgroma- 
dzeń Okręgowych. Delegatami Izby z okrę- 
gu 99-go (Inowrocław-miasto, Inowrocław- 
powiat, Szubin) wybrani zostali: 1) Inż. Na- 
mysłowski Władysław, Piechcin, 2) Inż. Toł- 
łoczko Władysław, Mątwy. 3) Bukowski Bo- 
lesław, Inowrocław, 4) Kwiatkowski Leon, 
Wapienno, pow. Szubin. 

Z okręgu 100-go (Bydgoszcz-miasto, Byd- 
goszcz-powiat, Wyrzysk, Chodzież) wybrani 
zostali: 1) Dr Kasperowicz Konrad. Byd- 
woszcz. 2) Kentzer Bronisław. Bydgoszcz. 3) 
Inż. Ciszewski Stelan, Bydgoszcz, 4) Inż. 
Gayczak Tadeusz, Bydgoszcz. 5) Nowak Igna- 
cy, Koronowo, 6) Sławiński Jan, Białośliwie, 
pow. Wyrzysk, 7) Goncerzewicz Walery, 
Bydgoszcz, 8) Haualer [ózef, Bydgoszcz. 9) 
Maiecki Władysław, Bydgoszcz. 

Z okręgu 101. (Toruń-miasto, Toruń-po- 
wiat. Chełmno, Wąbrzeźno) wybrani zostali: 
1) Mełerski Alojzy, Toruń, 2) Inż. Dziedziul 
Alfred, Chełmno, 3) Chmurzyński Józef, 
Chełmno, 4) Tymieniecki Jerzy, Toruń, 5) 
Penkalla Leon. Toruń, 6) Kłopocki Franci- 
szek, Toruń. 

Z okręgu 102: (Grudziądz-miasto, Gru- 
dziadz-powiat, Brodnica, Lubawa. Działdo- 
we) wybrani zostali: 1) Marchlewski Tadeusz, 
Grudziądz. 2) Witkowski Paweł, Grudziądz, 
3) Korzeniewski Adam, Grudziądz, 4) Ruch- 
niewicz Alojzy, Grudziądz, 5) Inż. Jagodziń- 
ski Zbigniew. Grudziądz. 6) Sierszeński Józef, 
Lubawa, 7) Gończ Paweł. Brodnica. 

Z okręgu 103. (Chojnice. Sępólno, Tucho- 
la, Świecie, Starogard, Tczew) wybrani zo- 
stali: 1) Stamm Roman, Chojnice, 2) Czer- 
wiński Kazimierz, Starogard. 3) Nagórski 
Czesław, Starogard, 4) Pruszak Teodor, Pel- 
plin (Tczew). 5) Sobierajczyk Stanisław, Se- 
pólno, 6) Szleifer Karol, Świecie. 7) [|aśtak 
Jakób. Cekcyn (Tuchola). 8) Grodzieki Lud- 
wik, Chojnice, 9) Grzesik Stanisław, Tczew. 


Z okręgu 104. (Gdynia-miasto, powiat 
morski, Kartuzy, Kościerzyna) wybrani zo- 
stali: 1) Grabowski Władysław, 2) Inż. Ko- 
rzón Napoleon Gdynia, 3) Kollat Feliks, Gdy- 
nia, 4) Byczkowski Lucjan, Gdynia, 5) Cien- 
ciała Amdrzej, Gdynia 6) Dr Smoleń Włady- 
sław, Gdynia, 7) Inż. Rawicz-Szczerbo Wła- 
dysław, Gdynia, 8 Mack Jan, Wejherowo. 


Razem lzba Przemysłowo-Handlowa w 
Gdyni wybrała 43 delegatów. . 


WZMOCNIENIE TABORU HOLOWNIKÓW 
PORTU GDYŃSKIEGO. 


Przedsiębiorstwo balowniczo- ratownicze 
S. A. Żeglugi Polskiej zwiększyło w tych 
dniach tabor holowniczo-ratowniczy poriu 
gdyńskiego przez nabycie zagranicą i uru- 
chomienie holownika średniej wielkości — 
„Atlas“. | 

Niezależnie od powyższego S. A. Żegluga 
Polska zamówi nowy holownik, który wiel- 
kością i mocą maszyn przewyższać będzie 
największy holownik portu gdyńskiego: 
„Ursus“, 


DRUGI MOTOROWIEC PRZYBRZEŻNY 
TYPU „ORBIS* PRZYBYWA W TYCH 
DNIACH. 


Od dwóch tygodni obwozi wycieczki 
po porcie gdyńskim wielka, specjalnego ty- 
pu motorówka o długości 25 mtr. i szerokości 
6.6 metra, czyli mająca niezwykłe dla mo- 
torówki wymiary. Bierze ona 15 pasaże- 
rów. 

Motorówka ta, nazywająca się „Orbis“, 
należy do Towarzystwa Turystyki Morskiej, 
które zamówiło ją na stoczni w Kalmarze wraz 
z inną motorówką tej samej wielkości. Oba 
statki stanowią jeden typ, o pojemności 
brutto 65 ton i o motorze Penta-Flesselmann 
o sile 75 koni maszynowych, które zapewnia- 
ją im szybkość 9,4 węzła. 

Statki są przeznaczone nie tylko dla ob- 
wożenia pasażerów po porcie lecz również do 
wycieczek wzdłuż wybrzeża, do czego się 
znakomicie nadają. Mają one wyniesione 
wysoko, kryte części dziobowe i przez swój 
pełny, szeroki kształt mało są wrażliwe na 
wzdłużne jak i boczne kołysanie. 

Drugi z tych statków jest oczekiwany 
w Gdyni w tych dniach. 


RUCH BUDOWLANY W GDYNI 
W II. KWARTALE ROKU 1955. 


Według informacyj. otrzymanych z Refe- 
ratu Statystycznego Komisarjatu Rządu w 
Gdyni, ruch budowlany w I kwartale 1935 r. 
przedstawia się następująco: 

W omawianym okresie Komisarjat Rządu 
udzielił zezwoleń na budorwę 142, z tego 
w kwietniu 50, w maju 40 ı w czerwcu 52. pdy 
w kwartale I — 13935 r. udzielono zezwoleń 
54, a w kwartale II — 1954 r. — 98. 
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Rozpoczęto budynków w II kwartale r. b. 
96, gdy w kwartale I rozpoczęto 63, a w kwar- 
tale II roku zeszłego — 77. Liczba, kubatura 
i koszt budowy według kosztorysów podaje 
poniższe zestawienie: 


Budynki rozpoczęte. 
Budynki stałe. 


ZR Il kwar- Miesiące 
Wyszczególnienie s wy i 
Liczba budynków ogółem 96 40 29 27 

w tem: mieszkalnych 
drewnianych 22 13 8 1 
murowanych 71 25 20 26 
przemysłowych 
drewnianych — — — — 
murowanych 3 2 1 — 
Kubatura w m* 159,955 | 72,296) 45,441) 42,228 
w tem: mieszkalnych 
drewnianych 8,620 | 4,103) 2,490] 2,027 
murowanych 151,011 | 67,964] 42,846) 40,201 
przemysłowych 
drewnianych = — — — 
murowanych 324 229 95 — 
Koszt budowy w 1000 zł 6,955 | 2,343) 1,445) 3,167 


w tem: mieszkalnych 


drewnianych 165 57 60 48 


murowanych 6,788 | 2,281] 1,388] 3,119 
przemysłowych 

drewnianych =: — = — 

murowanych 7 5 2 — 


Kubatura budynków rozpoczętych sta- 
łych ma wynosić 160 tys. m*, gdy kubatura 
budynków stałych rozpoczętych w kwartale I 
wynosić miała 100 tysięcy m* — widzimy więc 
wzrost faktyczny budownietwa o 60%. 

Koszt budowy wszystkich budynków sta- 
łych, rozpoczętych w Il kwartale wynosić ma 
blisko 7 miljonów złotych, gdy w kwartale 
poprzednim niecałe 3 i pół. 


Budynki prowizoryczne. 


Wyszczególnienie s: kk ECA 
Liczba budynków ogółem 43 17 13 13 
w tem tyśko mieszkalne 

murowane 43 17 13 13 

Kubatura w m° 9,440 [3,113 | 2,856 | 3,471 
Keszt budowy w 1000 zł 113 35 36 42 


W porównaniu do kwartału poprzedniego, 
liczba budynków prowizorycznych wzrosła 
z 28 do 43, kubatura zwiększyła się z 5.173 do 
9.440 mř, a koszt budowy jest większy o 65 ty- 
siące złotych. 

Zakończono budynkór w II kwartale 84, 
gdy w I kwartale rb. budynków zakończono 
43, a w IL kwartale roku 1934 — 55. 

Sytuację budynków zakończonych przed- 
stawia zestawienie poniżej: 
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Budynki zakończone. 


Budynki stałe. 
w: 


w ślnieni Miesiące 
yszczegółnienie ogółem E * | s 
Liczba budynków ogółem 33 9 10 14 
w tem: mieszkalnych 
drewnianych = = =i — 
murowanych 243) 9 7 13 
przemysłowych 
drewnianych i), == — 1 
murowanych 6) || = EM = 
Kubatura w më 39,528 | 15,195) 3,626 | 20,707 
w tem: mieszkalnych 
drewnianych = ~ = = 
murowanych 38,857 |15,195| 3,182 | 20,480 
przemysłowych 
drewnianych ed || = — 227 
murowanych 444 | — 444 | — 
Koszt budowy w 1000 zł 1,080 | 442 97 541 
w tem: mieszkalnych 
drewnianych = = — — 
murowanych 1,066 | 442 86 538 
przemysłowych 
drewnianych eN |= — 3 
murowanych = 1j — 


Kubatura budynków stałych zakończo- 
nych wynosi 40 tysięcy m*, gdy w kwartale 
poprzednim wynosiła 61 tysięcy m* — kwartał 
więc drugi przysporzył Gdyni mniej domów 
stałych niż I (38 — 33) o mniejszej kubaturze 
ogólnej. Koszt budowy według kosztorysów 
zmniejszył się z 2 miljonów złotych w I kwar- 
tale do 1 miljona złotych w II kwartale. 

Zakończono natomiast dużą liczbę budyn- 
ków prowizorycznych w miejscowościach na 
ten cel narazie przeznaczonych. Budynki pro- 
wizoryczne wszystkie 51 zakończono w mie- 
siącu czerwcu. Szczegóły o nich są następujące: 


z ko 

Wyszczególnienie | liczba ET a MA 

1000 zł 

Ogółem 51 9,544 110 

mieszkalne 

drewniane 35 6,878 83 

murowane 12 2,259 23 
przemysłowe 

drewniane 1 170 2 

murowane 2 237 2 


Porównywując do poprzedniego kwartału 
liczbę budynków prowizorycznych zakończo- 
nych, otrzymamy: 


liczba kubatura koszt 
II kwartał | 9.544 110 
I kwartał 5 784 12 


W II kwartale oddano ogółem do użytku 
180 mieszkań o 522 izbach mieszkalnych i 157 
izbach niemieszkalnych, gdy w kwartale po- 
przednim oddano do użytku 107 mieszkań 
o 378 izbach mieszkalnych i 234 izbach nie- 
mieszkalnych. i 


Z PORTU GDAWSKIEGO 


SYTUACJA W GDAŃSKU. 


Zarządzenie polskie z dnia 18 lipca br.. do- 
tyczące elenia towarów przywożonych do por- 
tu gdańskiego a przeznaczonych dla dalszego 
transportu na terytorjum Polski, wydane jak 
wiadomo, w celach obrony Skarbu Państwa 
przed stratami, wynikającemi z wahań kursu 
guldena gdańskiego, miały ten skutek, że zna- 
czna część towarów pierwotnie skierowanych 
do portu gdańskiego, przedysponowana została 
do Gdyni. Dalsze transporty już zgóry zmie- 
niły port przeznaczenia dla uniknięcia kompli- 
kacyj, jakie łatwo powstać mogły i powstawa- 
ły na terytorjum Polski. 

Władze gdańskie wniosły protest przeciw 
temu zarządzeniu i ze swej strony zakazały 
te wykonywać przez urzędy celne gdańskie, 
łamiąc w ten sposób postanowienia umów pol- 
sko - gdańskich, dotyczących podporządkowa- 
nia czynności władz celnych gdańskich cen- 
tralnym władzom polskim. 

Mało jednak tego, w dniu 1 sierpnia Pre- 
zydent Senatu gdańskiego na mocy specjal- 
nych pełnomocnictw, udzielonych mu przez 
Senat, zarządził otwarcie granicy gdańsko-nie- 
mieckiej dła bezcłowego przywozu świń, żyta, 
paszy, masła i jaj, lekarstw i preparatów me- 
dycznych. węgla, koksu i brykietów oraz 
wszystkich towarów przesyłanych do Gdańska 
paczkami pocztowemi. W następnych dniach 
zezwolenie na bezełowy wwóz objęło sól, ka- 
wę i inne towary przy równoczesnej zapowie- 
dzi dalszego rozszerzenia listy. 

W ten sposób Gdańsk aktem jednostron- 
nym wyodrębnił się z polskiego obszaru celne- 
go, a dalszemi poszczególnemi zarządzeniami 
usiłuje utrudnić obrót towarowy pomiędzy 
swem terytorjum a Polską. 

Wyżej opisana sytuacja, jak zaznaczyliś- 
my, już na wstępie, spowodowała wzmożenie 
ruchu towarowego w porcie gdyńskim i spo- 
dziewać się należy w dalszym ciągu przyspo- 
rzy Gdyni nowych ładunków. 

W związku z tem powstało pytanie, czy 
port gdyński podoła wykonaniu przypadają- 
cych mu rozszerzonych zadań obsługi polskie- 
go obrotu towarowego drogą morską. 

Jeśli chodzi o import, to przypomnieć na- 


leży, że przeładunek towarów importowanych 
przekraczał już liczbę 138 tys. ton (rekord 
marca br.) i nie słychać było, aby z tego po- 
wodu powtały jakiebądź komplikacje, powie- 
dzieć nawet można, że port gdyński z tą bardzo 
poważną liczbą towarów importowanych dał 
sobie najzupełniej radę. Jeśli wezmiemy liczbę 
ostatniego miesiąca, to się przekonamy, że po- 
łączony przeładunek w imporcie przez Gdańsk 
i Gdynię dał 149.476 ton, czyli niewiele więcej, 
niż przeszło w imporcie w marcu przez samą 
Gdynię. Przypuszczać jednak należy, że pew- 
na ilość towarów importowanych zostanie na- 
dal przeładowywana w porcie gdańskim, jak 
chociażby rudy szwedzkie w tranzycie do Cze- 
chosłowacji, w tym wypadku port gdyński 
z importem podoła w zupełności, oczywiście 
przy zastosowaniu pewnych ulepszeń, czy to 
w samych manipulacjach wyładunkowych, 
czy też w transporcie kolejowym, wreszcie 
przy uzyskaniu ekonomji w wykorzystaniu 
miejsca w magazynach. 

Równie dobrze będzie mógł port gdyński 
dać sobie radę z przeładunkiem tak decydują- 
cego o ogólnej liczbie obrotu towarowego arty - 
kulu, jakim jest węgiel. Pewne narazie trud- 
ności mogłyby powstać przy przeładunku 
drzewa, trudności te jednak dadzą się w razie 
potrzeby, bez większych komplikacyj poko- 
nać. W najbardziej skomplikowany sposób 
przedstawia się sytuacja z przeładunkiem zbo- 
ża wobec braku odpowiednich urządzeń skła- 
dowych i przeładunkowych, a zwłaszcza wo- 
bec braku elewatora zbożowego. Sytuacja 
ogólna, jaka w Gdańsku powstała i ostatnio 
sygnalizowane trudności, czynione w Gdańsku 
przez miejscowe firmy zbożowe przy odbiorze 
ładunków zboża z wagonów i sposobach bada- 
nia jego gatunków oraz ustalenia w zależności 
od tego ceny, wysuwają zagadnienie przysto- 
sowania portu gdyńskiego do wymogów wy- 
wózu podstawowego artykułu produkcji pol- 
skiej, jakim jest zboże, na plan pierwszy i to 
niezależnie od tego, jaki obrót przyjąć może 
dalsze kształtowanie się stosunków polsko- 
gdańskich. Przeładunek pozostałych ważniej- 
szych towarów eksportu polskiego, jak się 
wydaje, nie może nastręczać trudności. 


CUDZOZIEMIEC O MIS „PIŁSUDSKI“. 
Włoski korespondent „Scandinavian 

Shipping Gazzette“ pisze: Na podstawie oso- 

bistych oględzin urządzeń dla pasażerów na 


MIS „Piłsudski“ mogę z całą pewnością po- 
wiedzieć, że Polska bedzie miala jeden z naj- 
lepszych w pośród istniejących pasażerskich 
linjowców. Fachowcy żeglugowi są zdania, 
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że eksploatacja cbu- polskich linjowców bę- 
dzie mogła wskazać nowe drogi w północno- 
atlantyckiej komunikacji pasażerskiej, gdyż 
komfort, który zapewniają nowe pelskie stat- 
ki pod żadnym względem nie stoi na niższym 
poziomie od komfortu największych obecnie 
pływających linjowców; szybkość tych stat- 

ów jest również znaczna, uczyniono też 
wszystko, ażeby zmniejszyć eksploatacyjne 
koszty do minimum. 


TRZY WIELKIE PORTY KONTYNENTU 
W CZERWCU I W PIERWSZEM PóŁ- 
ROCZU 1935 ROKU. 


Rozwój ruchu okrętowego w Rotterdamie, 
Antwerpji i Hamburgu w czerwcu w porów- 
naniu z odpowiednim miesiącem 1934 roku 
przedstawiał się następująco: 


Rotterdam statków  N.R.T. 
Weszło do portu w czerwcu 1955 r. 998 1.680.010 
Weszło do portu w czerwcu 1934 r. 1.101 1.747.619 
—-105 —67.609 
Wiełki Hamburg 
Weszło do portu w czerwcu 1955 r. 1.350 1.500.000 
Weszło do portu w czerwcu 1954 r. 1.505 1.516.056 
+45 —16.056 
Antwerpja 
Weszło do portu w czerwcu 1955 r. 955 1.519.725 
Weszło do portu w czerwcu 1954 r. 825 1.414.275 
+110 +105.450 


Przy liczbach ton dla Antwerpji uwzględ- 
nione zostało 15-procentowe obniżenie danych 
w tonach Moorsoma, w których zazwyczaj 
jest ogłaszana statystyka Antwerpji. 


Jak widać z powyższego, Rotterdam w 
czerwcu nadal tracił nieco ruchu na korzyść 
Antwerpji. Ta ostatnia po długim czasie pod 
względem tonażu statków na wejściu znów 
zdystansowała Hamburg. Ten zwiększył licz- 
bę statków na wejściu przy jednoczesnem 
zmniejszeniu tonażu. Tłumaczy się to pod- 
kreślanym w ostatnim czasie w prasie facho- 
wej niemieckiej rozwojem przybrzeżnej komu- 
nikacji pod banderą niemiecką. 

Tendencia ogólna. korzystna w ostatnich 
miesiącach dla portu Antwerpji nie zmieniła 
jeszcze znacznie liczb dla pierwszego półrocza, 
gdzie Rotterdam jeszcze figuruje ze zwyżką 
ruchu: 


Rotterdam statków  N.R.T. 
Weszło do portu w I. półroczu 55 r. 6.067 10.126.457 7 
Weszło do portu w I. półroczu 34 r. 6.263 9,981.377 
—190 -- 145.080 
Wielki Hamburg 
Weszło do portu w I. półroczu 35 r. 8.018 8.982.897 
Weszło do portu w I. półroczu 54 r. 7.971 9.026.816 
+47 —45.919 
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Antwerpja 

Weszło do portu w I. półroczu 55 r. 5.217 8.771.294 

Weszło do portu w I. półroczu 54 r. 4.952 8.467.528 
+265 + +-305.766 


Spadek ilości statków przy utrzymanym 
jeszcze wzroście tonażu w Rotterdamie wska- 
zuje na to, że słusznie Rotterdam dąży do ob- 
niżenia swych zbyt wysokich opłat piloto- 
wych. 

Porównanie ruchu czerwcowego 1935 r. 
z ruchem majowym tegoż roku wykazuje 
zwyżkę w Antwerpji, zniżkę w Rotterdamie 
i poważną zniżkę o 200.000 ton w Hamburgu. 
RUCH STATKÓW W ROTTERDAMIE 

W CZERWCU I I-EM PÓŁROCZU 1935. 


W ciągu czerwca br. zawinęło do portu 
w Rotterdamie 985 statków o ogólnej pojem- 
ności 1.617.654 t. r. n., w tym samym miesiącu 
roku ubiegłego zawinęło statków 1.142 o ogól- 
nej pojemności 1.745.663 t. r. n. W pierwszem 
półroczu roku bieżącego ogółem zawinęło stat- 
ków 6.190 o pojemności 10.097.184 t. r. n., gdy 
w tym samym okresie roku ubiegłego zawinęło 
statków 6.455 o ogólnej pojemności 10.071.900 
Uran: 


RUCH STATKÓW W ANTWERPJI 
W LIPCU B. R. 


W lipcu br. zawinęło do portu w Antwer- 
pji 942 statki o ogólnej pojemności 1.862.508 
t. r. n.; przeciętna pojemność statku wynosiła 
więc 1.977 t. r. u. W tym samym miesiącu 
roku 1934 zawinęło do portu 883 statki o ogól- 
nej pojemności 1.794.739 t. r. n. 

Kołejność bander statków. które zawinęły 
do portu w lipcu br. przedstawia się w sposób 
następujący: Anglja — 251 statków (415.469 
t. r. n.), Niemcy 204 — (523.592 t. r. n.), Ho- 
landja 124 — (126.112 t. r. n.), Szwecja 64 —- 
(34.647 t. r. n.), Norwegja 62 — (144.242 t. r. n.), 
Francja 60 — (162.837 t. r. n.). Belgja 56 — 
(107.342 t. r. n.), Danja 54 — (54.818 t. r. n.), 
Grecja 14 — (36.105 t. r. n.), Włochy 12 
(39.450 t. r. n.), Finlandja 11 — (10.465 t. r. n.), 
Stany Zjednoczone A. P. 10 — (42.390 t. r. n.). 
Jugosławja 6 — (20.258 t. r. n.), Portugalja 5 — 
(8.326 t. r. n.), Polska 5 — (3.950 t. r. n.), Ros- 
ja 5 — (17.426 t. r. n.), Brazylja 4 — (18.485 
t. r. n.), Japonja 4 — (30.010 t. r. n.). Łotwa 4 — 
(7.627 t. r. n.), Hiszpanja 4 — (4.869 t. r. n.), 
Egipt 1 — (2.894 t. r. n). Gdańsk 1 — (762 
t. r. n.), [slandja 1 — (4% t. r. n.) 


ZMIANA FRACHTÓW KONFERENCJI 

DALEKIEGO WSCHODU. 

Z dniem 1 listopada Konferencja Dale- 
kiego Wschodu zmienia frachty eksportowe 
do pontów Dalekiego Wschodu na żelazo, stal, 
złom i półfabrykaty 'w następujący 
sposób: dla firm związanych z Kon- 
ferencją kontraktem — do Straits Settlements, 
Hongkong, Dałny (Dairen), Shanghai po 17/6 
papierowych za tonę, do Japonji 135/—: do 
Manili 17/6. Firmy niezwiązane kontraktem 
płacą o 7/— papierowych za tonę więcej. 


WIADOMOŚCI CELNE, EKSPORTOWE I IMPORTOWE 


W SPRAWIE PRZESYŁANIA POZWOLEŃ 
PRZYWOZU. 


Izba Przemysłowo-Handlowa komuniku- 
je, że w związku z rozporządzeniem Ministra 
Skarbu z dnia 18 lipca 1935 r. w sprawie o- 
statecznej odprawy celnej przywozowej i od- 
prawy warunkowej przywozowej, towarów 
dostawianych do urzędów celnych  położo- 
nych w ckręgu Dyrekcji Ceł w Gdańsku 
(Dz. U. R. P. Nr. 52, poz. 341) Ministerstwo 
Skarbu 'w porozumieniu z Ministerstwem 
Przemysłu i Handlu zarządziło reskryptem z 
dnia 22. VIL b. r. Nr. D. IV. 22237/3/35 aby 
pozwolenia przywozu, opiewające na urzę- 
dy celne, położone w okręgu Dyrekcji Ceł w 
Gdańsku, a dotyczące towarów, które w myśl 
powyższego rozporządzenia powinny być 
przekazane do odprawy w urzędach celnych 
położonych na obszarze Rzeczypospolitej 
Polskiej, były przesyłane do tych urzędów, 
celem umożliwienia dokonania tam odprawy 
celnej. 

Analogiczne postępowanie ma być stoso- 
«wane z pozwoleniami Ministerstwa Skarbu 
na zastosowanie zniżek celnych względnie 
zwolmień od cła, wydawanych bądź to na za- 
sadzie rozporządzeń © zniżkach celnych 
i zwolnieniach od cła, bądź to na zasadzie ta- 
ryfy celnej. 


UDZIELANIE INFORMACYJ O PRZEPI- 
SACH IMPORTOWYCH I CELNYCH. 


Urząd Morski podaje do wiadomości, iż 
prowadzi w ewidencji zbiór przepisów impor- 
towych w krajach europejskich oraz zbiór 
przepisów celnych i dewizowych wszystkich 
krajów i udziela bezpłatnie wszelkich infor- 
macyj z tej dziedziny na zapytania ustne. te- 
lefoniczne i pisemne. 

Po informacje zwracać się należy do Od- 
działu Ekonomicznego, tel. 13-25. 


OBROTY TOWAROWE POLSKI Z ARGEN- 
TYNĄ. 


Wobec wyraźnych tendencyj przestawie- 
nia polskiego handłu zagranicznego w kierun- 
ku zdobywania nowych rynków zbytu dla to- 
warów polskich na rynkach zamorskich, po- 
dajemy interesujące dane o obrotach handlo- 
wych pomiędzy Polską a Argentyną w ciągu 
ostatnich dwóch lat. Liczby, ilustrujące te 
obroty są tem bardziej pouczające, że wyka- 
zują w roku ostatnim — 1934 znaczny rozwój 
stosunków handlowych polsko-argentyńskich. 
Wartość naszego wywozu do Argentyny w ro- 
ku 1933 wynosiła 1.459 tys. pesów złotych, 
w roku zaś 1934 — 2.170 tys. pesów. Najpoważ- 
niejsze pozycje naszego wywozu do Argenty- 
ny stanowiły: rury żelazne, dykty, drzewo 


i węgiel. Rur żelaznych wywieźliśmy w roku 
1953 — 4.230 ton wartości 541,5 tys. pesów zło- 
tych, w roku 1934 wywóz rur osiągnął 4.887,1 
tys. ton na sumę 625 tys. pesów złotych. Dykty 
wywieźliśmy w roku 1935 — 5.995 ton wartości 
398,8 tys. pesów złotych, w roku 1934 — 3.,567,9 
ton — wartości 355,2 tys. pesów złotych; drze- 
wa wywieźliśmy w roku 1933 — 176,1 tys. 
mtr.* wartości 98,7 tys. pesów złotych. w ro- 
ku 1934 — 284 tys. mtr.’ wartości 165,2 tys. 
pesów złotych. Wreszcie węgla w roku 1933 
wywieźliśmy 12.330 ton wartości 138 tys. pe- 
sów złotych a w roku 1934 — 29.012 ton warto- 
ści 324.9 tys. pesów złotych. 


Z liczb tych widzimy, że za wyjątkiem 
drzewa wywóz wszystkich innych wskazanych 
towarów, wykazał poważny wzrost. 


Przywóz towarów argentyńskich do Pol- 
ski tak pod względem ilości, jak i wartości 
wzrósł bardzo poważnie, gdy mianowicie w ro- 
ku 1933 przywieźliśmy towarów argentyńskich 
na ogólną sumę 1.709,8 tys. pesów złotych, to 
w roku 1934 odnośna liczba wyniosła 3.560 tys. 
pesów złotych, co wykazuje wzrost więcej niż 
dwukrotny. Głównemi artykułami naszego 
przywozu z Argentyny były ekstrakt Quebra- 
cho, skóry, wełna, łój zwierzęcy i siemię lnia- 
ne. Ekstraktu Quebracho w roku 1935 przy- 
wieźliśmy 8.663 tony na sumę 512,4 tys. pesów 
złotych, zaś w roku 1934 — 15.108 ton na su- 
mę 1.028,3 tys. pesów złotych. Skór różnych 
przywieźliśmy w r. 1935 — 1.062 tony za sumę 
210,3 tys. pesów zł., w r. 1934 — 2.765 i. za su- 
mę 669,8 tys. pesów złotych; wełny przywieź- 
liśmy w roku 1933 — 1.096 ton za sumę 548 tys. 
pesów złotych, w roku 1934 — 2.262 ton za 
sumę 1.280,6 tys. pesów zł.; łoju zwierzęcego 
przywieźliśmy w roku 1933 — 2.703 ton za su- 
mę 252,4 tys. pesów złotych, zaś w roku 1934 — 
169 ton za sumę 15,7 tys. pesów złotych; wre- 
szcie siemienia lnianego przywieźliśmy w ro- 
ku 1933 — 8.117 ton za sumę 332 tys. pesów 
złotych, zaś w roku 1954 zaledwie 802 ton za 
sumę 42,1 tys. pesów złotych. 

Liczby powyższe dają wyraz charaktery- 
stycznych przeobrażeń w przywozie naszym 
z Argentyny. Zwraca szczególnie na siebie 
uwagę wzrost przywozu ekstraktu Quebracho, 
używanego dla celów przemysłowych. nato- 
miast poważnie spadł przywóz łoju zwierzęce- 
go i siemienia lnianego. które to produkty mo- 
gą być zastąpione produkcją własną. 


Niemniej bilans handlowy polsko - argen- 
tyński ukształtował się dla nas w roku 1934 
mniej pomyślnie niż w roku poprzednim. gdy 
mianowicie saldo pasywne tego bilansu wyno- 
siło w roku 1933 — 250 tys. pesów złotych, to 
w roku 1934 wzrosło ono do wysokości 2.390 
tys. pesów złotych. 
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Dla orjentacji zaznaczyć należy, że dane 
powyższe zestawione zostaly na podstawie ob- 
liczeń Generalnej Dyrekcji Statystyki w Bue- 
nos Aires, 

Stosunek pesa złotego (teoretycznego) do 
papierowego (obiegowego) wynosił 100 pesów 
złotych = 227,7 pesów papierowych. W ciągu 
roku 1934 oficjalny kurs złotego w stosunku 
do pesa papierowego utrzymywał się w grani- 
cach 62—66 pesów za 100 złotych. 


OBROTY HANDLOWE POLSKI Z UNJĄ 
POŁUDNIOWO - AFRYKAŃSKĄ 


Według statystyk Unji Poł. Afrykańskiej 
obroty handlowe z Polską kształtowały się 
w funtach angielskich w I kwartale r. 1934 
i 1935 w sposób następujący: 


Import Eksport Saldo 
I kwart. 1935 47.636 46.702 954 dodat. dla Polski 
I kwart. 1934 29.507 80.788 51.281 ujem. dla Polski 
Cyfry te świadczą o rozwoju naszych 


stosunków handlowych z Unją. 

W I kwartale r. b. powiększyliśmy nasz 
wywóz do Unji o sumę Ł. 18.129 w porówna- 
niu do r. ub., a jednocześnie osiągnęliśmy 
saldo dodatnie w wysokości Ł. 954, dotych- 
czas nienotowane. 


PRZEPISY DEWIZOWE W ANGOLI. 

Przepisy dewizowe Angoli są bardzo 
ostre i ściśle stosowane. Polegają one na 
skoncentrowaniu całego obrotu dewizami za- 
granicznemi w rękach centrali dewiz. — 
Imporier otrzymuje z centrali pozwolenie na 
wywóz dewiz, zaś eksporter jest zobowiąza- 
ny do złożenia otrzymanych za wywieziony 
towar walut do dyspozycji centrali i nie mo- 
że niemi dysponować bez uprzedniej zgody 
centrali nawet w celach kompensacyjnych. 
Nie może także lokować otrzymanych z eks- 
portu walut w bankach poza obszarem 
Angoli. 

Pozwolenia są wydawane: 1) w kolej- 
ności zapotrzebowań i 2) w kolejności zna- 
czenia jakie ma dla rozwoju gospodarczego 
operacja wymagająca waluty zagranicznej, 
tak np. za import towarów luksusowych przy- 
dział dewiz następuje w ostatnim rzędzie. 

Ograniczenia dewizowe wprowadzone 
zostały w pierwszym rzędzie w celu uchro- 
nienia kolonji przed zalewem towarów ta- 
nich pochodzenia japońskiego, uniemożliwia- 
jących wszelką konkurencję towarom euro- 
pejskim na rynkach kolonij portugalskich. 


ADRESY TELEGRAFICZNE POSELSTW 

I KONSULATÓW R. P. 

Dla orjentacji eksporterów podajemy, 
że skróty telegraficzne placówek Dyploma- 
tycznych i Konsularnych brzmią następują- 
co: „Polmission* — skrót telegraficzny dla 
wszystkich Poselstw R. P. zagranicą oraz 
„Polconsul* — dla wszystkich urzędów kon- 


16 


sularnych R. P. Przy nadawaniu depesz na- 
leży po skrócie „Polmission” lub „Polconsuł” 
podawać miasto, w kiórem dana placówka 
się znajduje; wskazywanie bliższego adresu 
(ulicy, Nr. i t. p.) jest zupełnie zbędne. Tych 
samych skrótów używają urzędy kemsularne 
i poselstwa przy nadawaniu depesz do kraju. 


ZMIANY PRZEPISÓW CELNYCH I DEWI- 
ZOWYCH ZANOTOWANE PRZEZ 
P. I. E. W OKRESIE OD 7 DO 17 LIP- 
CA 1935 R. 


AUSTRJA. Lista towarów wymagających specjal 
nego zezwolenia dla wwozu została powiększona prze” 
wliczenie używanych maszyn dla przemysłu włókien- 
niczego. Szereg artykułów natomiast zostało skreśl)- 
nych z powyższej listy, a wśród nich: węgiel kostny, 
mączka z krwi, suchy nawóz kompostowy, jedwab 
sztuczny, wysuszone cięte drzewo wiśniowe, podkłady 
kotejowe etc. 


BELGJA. W myśl dekretu król. i rozporządzeni: 
wykonawczego z dnia 8. VII. 55 wywóz wapna zwyk- 
tego i hydraulicznego został uzależniony od uzyskanit 
pozwoleń. 

BRAZYLJA. Według ostatnich zarządzeń przeka- 
zywanie należności z tytulu importu towarów zagra- 
nicznych ma być uzależnione od uzyskania pozwolenia 
Urzędu dewizowego przy Banku Brazylijskim. Dla 
przydziału dewiz wymagane są następujące dokumen- 
ty: t) faktura konsularna wystawiona w 5 egzempla- 
rzach oraz zalegalizowana przez konsulat faktura han- 
dlowa, w której izba handlowa musi potwierdzić (spe- 
cjalna formuła), że suma faktury odpowiada rzeczy- 
wistej cenie sprzedażnej, 2) deklaracja celna z po- 
świadczeniem urzędu celnego o dokonaniu odprawy 
celnej. Przy przesyłkach pocztowych wymagana jest 
faktura handlowa oraz dowód dokonania odprawy 
celnej. 


CZECHOSŁOWACJA. 

Z ważnością od 1. VII. br. został zaszeregowany 
do systemu pozwoleniowego przywóz podanych niżej 
artykułów. Pozwolenia przywozu będą wydawane 
powszechnie i bezpłatnie jedynie w drodze urzędowe- 
go potwierdzenia na zgłoszeniach przywozowych: 
przedłożonych na przepisowych formularzach: 


248 tiul i materjały siatkowe, tkane na sposób 
tiulu, gazy, także tkane krepy i flory, ko- 
ronki i chustki koronkowe. 

515 guma twarda (twardości rogu lub skóry w 


w płytach, sztabach i rurkach, też polero- 
wana lecz dalej nie obrobiona, 
kauczukowe podkładki drukarskie i inne 
att. techniczne specj. niewymienione. 

Sbirka zak. a narizeni z 9 bm. przynosi następu- 
jące zmiany ceł dodatkowych na zboże z ważnością 
od 10 bm.: 
poz. 88 masło naturalne, 

świeże i solone, 

także topione KC. 650,— (dotychczas 420 KC.) 
89a sadło wieprzowe 

i gęsie sur. KC, 240,— (dotychczas 180 KC.) 
poz. 89b sadlo wieprzowe 

i gęsie wytopione KC. 500— (bez zmiany) 

Sbirka zak. a narizeni z 9 bm. przynosi następu- 

jące cła na masło i tłuszcze z ważnością od 10 bm.: 


ex 520b) 


poz. 


poz. 23 pszenica 6 Ke. (dotychczas 10 Kc.) 

poz. 24 żyto 24 Ke. (bez zmiany) 

poz. 25 jęczmień 26 Ke. (dotychczas 25 Ke.) 

poz. 26 owies 2t Ke. (dotychczas 25 Ke.) 
EKWADOR. Przepisy wwozowe dotyczące ma- 

terjałów wojennych, broni i materjałów wybucho- 


wych zostały na nowo ustalone dekretem z 14 maja 
1954 r. 

. Rząd wydał przepisy zmierzające do likwidacji 
unieruchomionych należności zagranicznych, która. 


zdaniem kół gospodarczych nastąpi w ciągu najbliż- 
szych 5 miesięcy. 


ESTONJA. Ministerjum Gospodarstwa opraco- 
wuje projekt zniżki ceł na towary włókiennicze. 


FRANCJA. Rozporządzenie z 8 bm. zezwala na 
wwóz ołowiu i cynku (walcowanego) tylko po przed- 
dożeniu indywidualnego zezwolenia wwozowego. 

Ustawa z 4 bm. wprowadza zakaz przywozu lon- 
łów górniczych. 

Dekrety z 5 lipca br. z mocą obowiązującą od 
s września br. wprowadziły obowiązek oznaczania 
pochodzenia następujących towarów: środki szlifier- 
skie, werki do zegarów, maszyny biurowe, niektóre 
części żelazne lub miedziane do parasoli, oraz wanny 
temaljowane żelazne. 

Na skutek interwencji Ambasady R. P. w Pary- 
«u warsztaty tkackie do przędzy wełnianej (Nr. 518, 
p. 5 taryfy francuskiej) opłacać będą stawkę taryfy 
minimalnej (90 ifr.), a nie maksymalnej (560 £r.), jak 
to dotychczas i w niezgodzie z traktatem handlowym 
polsko - francuskim było praktykowane. 


GWATEMALA. Na skutek dekretu Ministerstwa 
Skarbu z dnia 27 maja Nr. 1,666, od 1 lipca br. po- 
«cząwszy 4 procentowa opłata za fakturę konsularną 
przy wywozie towarów do Gwatemali uiszczać się bę- 
dzie nie w konsulatach, jak dotąd, łecz w urzędach 
«celnych, przy odprawie towarów, wspólnie z opłatami 
'celnemi. 


HISZPANJA. Rozporządzenie Ministerjum Han- 
‘dlu i Przemysłu z 20 czerwca br. wprowadza nową 
taryfikację i klasyfikację dotyczącą azbestu, magne- 
zji, szkła optycznego, szmat i masy drzewnej. 


HOLANDJA. Holenderska taryfa celna, wprowa- 
sdzona w życie około roku temu, dzięki specjalnym 
pełnomocnictwom pozyskanym przez rząd holender- 
ski i zaaprobowana przez Drugą Izbę Stanów Gene- 
ralnych, została uchwalona w tych dniach przez 
Pierwszą Izbę i skutkiem tego wchodzi w życie z 
punktu widzenia formalnego. Żadne zmiany w „no- 
wej“ taryfie wprowadzone nie były. 


INDJE BRYTYJSKIE. Wydany został 11 
br. okólnik o taryfikowaniu bawełnianych 
siatkowych. 


maja 
tkanin 


KANADA. Z dniem 15 czerwca br. zostały wpro- 
wadzone zmiany w taryfie celnej wwozowej. Wśród 
mich następujące mogą interesować eksport polski: 


Brytyj. 
Pozycja TOWAR taryfa Pośredn. Ogólna 
taryfy preferenc. taryfa taryfa 
'281—a Cegła ogniotrwała dla 
celów inwestycyj 
przemysłowych b.c. 124% 15% 
326 Szkło i niektóre wyr. 
szkl. 15% 30% 328% 
506—b Drzwi drewniane o 
wysokości i szerok. nie 
mniejszej od 6 resp. 
2 stóp l ©, EBZAA — EC 
569 I Kapelusze, nakrycia 
głowy i stożki z pilśniu 
włosiowego lub wełan.- 
włosiowego 226% 30% 35% 
569 II Kapelusze, nakrycia 
głowy i stożki z wel- 
nianego pilśniu 228% 50% 35% 
i od tuzina ($) 0,75 0,25 1.25 
569 III Nakrycia głowy istoż- 
Ki dziane, plec. lub 
tkane ete. b. e. 10% 10% 
'569IV Nakrycia głowy i stoż- 
ki niewymien. 224% 50% 35% 
i od tuzina ($) = 0,50 0,50 


569 V Kapelusze, . niewymie- 
nione na innem miej- 


-- — złom - 226%. 30% 35% 
569—a (I) Berety wełniane 224% 30% 35% 

i od tuzina ($) — 0,65 0,65 
569—b (II) Czapki 1 berety 

niewymienione na in- 

nem miejscu 226% 305% 35% 
603 Skóry fuirzane, całko- 

wicie lub częściowo 

obrobione, niewymie- y 

nione na innem miej- 

scu 10% 15% 15% 


Na uwagę zasługuje nowe postanowienie upo- 
ważniające Gubernatora poprzez Radę Ministrów do 
zaprowadzenia zniżek celnych na towary tych kra- 
jów, które udzielą Kanadzie odpowiednich ustępstw. 


PALESTYNA. Zostały ogłoszone nowe ceny sza- 
cunkowe dla elenia mąki i zboża na czas od t bm. 
do 30 września br. 


RUMUNJA. Najwyższa komisja kontyngentowa 
postanowiła, że wysokość pozwoleń przywozowych 
na III kwartał rb. wynosić ma 60% przeciętnego 
przywozu w roku 1954, 


SZWAJCARJA. Decyzją Rady Związkowej z 5 
bm., wwóz nafty oraz olejów mineralnych i ziem- 
nych został dozwolony jedynie za przedłożeniem po- 
świadczenia Szwajcarskiego Głównego Urzędu dla 
wwozu płynnych materjałów palnych. 


UNJA POŁUDN. AFRYKAŃSKA. Proklamacja 
z 7 maja br. znosi ulgi celne na kwasotrwałe cegły 
i płyty, na bielony papier siarczkowy oraz na środki 
chłodzące. 

W dzienniku urzędowym Unji z dnia 29 maja 
br. opublikowane zostało rozporządzenie o poborze 
dodatkowego cła, t. zw. „suspended duty”, w wyso- 
kości 1 d. od 1 lb wagi, przy imporcie różnych ole- 
jów jadalnych, a mianowicie: otrzymywanych z prze- 
robu kukurydzy, orzechów ziemnych, nasion baweł- 
ny, sezamu, słoneczników i soji, oraz oczyszczancga 
oleju rycynowego i kokosowego. 


URUGWAJ. Dekret z 28 maja br. zezwala pod 
określonemi warunkami na bezełowy wwóz ziemnia- 
ków. 


WĘGRY. Na zasadzie porozumienia z Polską — 
towary polskie i węgierskie winny być przy przy- 
wozie do obszaru celnego drugiej strony zaopatrzo- 
ne w świadectwa pochodzenia, które wydawać będą 
urzędy celne kraju pochodzenia. 7 

Ukazały się wyjaśnienia łaryfikacyjne Central- 
nej Dyrekcji Ceł dotyczące szeregu artykułów w 
większej części chemicznych. 


WIELKA BRYTANJA. Wprowadzone zostały uła- 
twienia w znakowaniu klepek posadzkowych. 

Urząd Skarbu wprowadzii eło na jęczmień płat- 
ne od wagi (w wysok. 35 sh. 6d od centn.), utrzymu- 
jąc jednocześnie dotychczasowe cło ad valorem (20%). 
Pobiera się tę stawkę, która w rezultacie daje wyższą 
należność celną. 


WŁOCHY. Bank Włoski zwraca uwagę na konie- 
czność podawania dokładnych wartości towarów na 
dowodach celnych, a to celem uniknięcia trudności 
w przydziale dewiz. 

Cło na cukier oraz podatek od cukru uległy zmia: 
nie w myśl ustawy z 4. bm. 

Nadintendent do spraw dewizowych zarządził, że 
w stosunku do towarów sprowadzanych na podstawie 
dokumentów celnych, stwierdzających dokonanie 
przywozu w r. ub., dopuszcza się możliwość wnosze- 
nia podań o pozwolenie na przywóz, o ile brak jest 
dokumentów celnych lub są zbyt male. 

Do przekazywania należności dewizowych zosta- 
ły dodatkowo uprawnione następujące banki: Banco 
di Napoli, Banco. di Sicilia, Banco Commerziale ltalia- 
na, Credito Italiano Banco di Roma, Banco Nazionale 
del Lavoro oraz lnstituto di San Paolo. 


PRZEMYSŁ | HANDEL RYBNY NA WYBRZEŻU 


CZY RYBA /MORSKA STANOWI KONKU- 
RENCJE DLA MIĘSA, RYBY RZECZ- 
NEJ, JEZIORNEJ I STAWOWEJ?*) 


II. 
Fakt z zakresu fizjologji trawienia i odży- 
wiania, — że ryba w dużej mierze jako po- 


karm może zastępować pożywienie mięsne stał 
się głównym filarem domorosłej metafizyki 
ekonomicznej, wnioskującej stąd, że ryba 
i mięso — to konkurenci, a jednocześnie anta- 
goniści. Poglądy kościelne o „postnym” cha- 
rakterze ryby są drugim filarem tej meta- 
fizyki. 

W rzeczywistości ekonomicznej pokarmy 
bynajmniej nie zastępcze fizjologicznie zastę- 
pują się właśnie konkurencyjnie. Widać to na 
skrajnych przykładach jednostronnego odży- 
wiania się z musu. Ziemniak dla ubogiego za- 
stępuje wszełkie dobre i pożywne rzeczy. Rze- 
źnik. rybak objadają się ponad miarę i jedno- 
stronnie mięsem, rybą, z przyczyn również 
ekonomicznych i dla nich mięso, ryba zastępu- 
je, bo tak wypada, cały szereg innych pokar- 
mów. 

Jeśli ktoś zaczyna jeść mniej mięsa i ten 
ktoś reprezentuje całą warstwę społeczną, oko- 
łicę lub nawet kraj, a nie wywołane własnem 
przekonaniem co do szkodliwości mięsa, ogra- 
niczanie jego spożycia, to nie należy szukać 
winowajców pomiędzy jakąś określoną grupą 
pokarmów, ale ogarnąć zagadnienie szerzej 
i rozpatrywać je w płaszczyźnie ekonomicznej. 
Wtedy wyjaśni się cudowna okoliczność, jak to 
w jednym wypadku mięso zastąpić może ryba, 
w drugim jarzyny. w trzecim okopowiny. 

Nie jest miarodajne to, co jest, lecz to co 
ma być. Jeśli chcemy bronić status quo i nie 
wpuszczać ryby, ponad obecną miarę, to jaki 
przekrój jest miarodajny? Czy może przez śro- 
dowisko niedożywiane? Czy możemy powie- 
dzieć, że konsumcja mięsa na głowę ludności 
jest wystarczająca? Czy może podnoszenie 
ogólnego odżywiania ludności koniecznie mu- 
simy prowadzić „via mięso“ — czyli drogą na- 
wet w razie taniości mięsa -— najdroższą ? 

Japończycy wydali niedawno książkę pro- 
pagandową, w której szydzą z europejskiego 
i zwłaszcza angielskiego przemysłu, którego 
produkty w stosunku do japońskich będą za- 
wsze ogromnie drogie, gdyż angielski robotnik 
potrzebuje mięsa i białego chleba, japoński na- 
tomiast żywi się rybą i ryżem. To uproszczo- 
ne japońskie rozumowanie ma jednakże dużą 
siłę przekonywającą. 

I my stawiamy sobie cele. a może bedzie- 
my dążyli do głębszego ich założenia. Myśli- 
my o ekspansji ekonomicznej, idee kolonjalne 
bynajmniej nie są nam obce: przeciwnie, są 


dla nas istotne i nurtowały w nas potężnie. 
w czasach politycznej niewoli. Wyobraźmy 
więc sobie wypełnienie częściowe naszych dą- 
żeń, powiedzmy w przekroju roku 1945-go. Czy 
i w tym przekroju ujrzeć mamy minimalną 
konsumcję ryby na głowę mieszkańca? Czy 
państwo o większym udziale w handlu między: 
narodowym, o ruchliwej flocie handlowej i o 
ekspansji kolonjalnej będzie mogło pozostać 
przy znikomej konsumeji ryby, zwłaszcza mor- 
skiej? 

Musimy więc wychodzić na pomiary i po- 
działy zakresów użycia mięsa i ryby nie ze 
skalą dzisiejszego stanu przypadkowego, lecz: 
ze skalą wynikającą z celów, jakie stawiamy 
przed sobą. I wówczas się okaże. że to nie ry- 
ba jest intruzem względem mięsa, lecz że dla 
typu ludności, jakim się stopniowo stajemy, 
posterunki ryby jako pokarmu czasowo jesz- 
cze zajęte są przez inne pokarmy, wobec czego- 
odsetek udziału ryby w przeciętnem ogólnem 
odżywianiu jest jeszcze nienaturalnie mały. 
Przejście do większej konsumcji ryby jest więc 
tylko przejściem do społecznej konsumcji dla 
nas już i dziś, a tembardziej w przyszłości — 
właściwszej, naturalniejszej, lepszej, 

Niewątpliwie, w pochodzie ryby na właś- 
ciwe sobie miejsce w odżywianiu ludności na- 
szego wielkiego kraju, pierwszeństwo należy 
się rybie morskiej. Jest to ryba najtańsza i bez- 
względnie i w stosunku do jej wartości spożyw- 
czej. Dosłarczana może być w największych 
ilościach i przez cały rok. Dzięki masowym po- 
łowom, stałym i mogącym wzrastać transpor- 
tom wewnętrznym ryby morskiej dla niej 
opłaci się czynić największe inwestycje w po- 
staci chłodni na miejscach, chłodni wagono- 
wych i statkowych, organizacji sprzedaży, 
z czego skorzystają również inne gatunki ryby. 

O konkurencji ryby morskiej z rzeczną, 
jeziorną i stawową tyle da się powiedzieć, że 
ryby te się wzajemnie naogól nie zastępują. 
Różne się na to składają przyczyny. Niektóre 
gatunki, jak węgorz i łosoś są w morzu i rzece, 
lub jeziorze, jednym i tym samym gatunkiem, 
ale łowionym w ińnej porze roku i główne po- 
łowy tych ryb na wodach śródlądowych i na- 
morzu oczywiście się mijają. 

Inne znów gatunki, zwłaszcza stawowe, 
mają swój zakres odbiorców i tradycyjne okre- 
sy spożycia, w których wątpliwe, czy ryba 
morska uczyni kiedykolwiek wyłom. 

Nie bez słuszności cały szereg odmian ryb: 
wód śródlądowych, kosztownie przechowywa- 
nych w stanie żywym aż do chwili spożycia, 
liczy się do dań nienajtańszych. Pod tym 
względem oddziela rybę morską od nich tak 
daleki dystans, że dla samej różnicy cen i wy- 
robionego przyzwyczajenia do wartości i sma- 
ku ryb słodkowodnych o właściwej konkuren- 
cji niema mowy. 


Dla niejednego „smolisty* zapach smażo- 
mej flondry może mieć więcej powabu od mu- 
listego przysmaku niektórych ryb słodkowod- 
nych, jednakże pozostaje faktem, że flondry 
i dorsze jemy z kartoflami, a najpospolitsze 
okonie i szczupaki okraszamy jajkiem, sosami, 
farszami, dekoracją etc. słowem uważamy je 
za godne większych zabiegów. A może i dlate- 
go. że są one mdłe bez przypraw, podczas gdy 
morska ryba sama mówi za siebie. 

I pod tym względem tak wybitna jest róż- 
nica — że konkurencja upada. Gdy będziemy 


więcej konsumowali ryby morskiej — i to 
w całym kraju, spożycie ryby słodkowodnej 
z pewnością nie upadnie, przeciwnie — więk- 


sze przyzwyczajenie do potraw rybnych i wy- 
robienie smaku zapewni większy zbyt dla ry- 
by rzecznej i stawowej. 


Trzeba tylko rybę morską propagować 
wewnątrz kraju i na wybrzeżu w czasie sezo- 
nu i w nienagannym stanie dostarczać tę rybę 
na rynek wewnętrzny. 

KLT. 


KRONIKA. 


— SPADEK POŁOWÓW PRZYBRZEŻNYCH I ZA- 
NIK RYBOŁÓWSTWA PEŁNEGO BAŁTYKU WYKA- 
ZAŁ MIESIĄC LIPIEC BR. Ogólne połowy przybrzeż- 
ne w lipcu wyniosły 194.720 kg ryb morskich o warto- 
ści 92.554 zł. Oznacza to spadek ilościowy o 15% 
i spadek wartościowy połowów o 21% w porównaniu 
z tym samym miesiącem roku ubiegłego. 

Podział połowów na poszczególne gatunki ryb 
przedstawiał się następująco: (ilość podana w kg, 
w nawiasie podano wartość w groszach za kg) troć: 
230 sztuk o 490 kg (400 gr), płastugi: stornia: 120,690 kg 
(40), zimnica: 20,780 (50), gładzica: 2.180 (40), skarp: 
8.410 (60), śledziki: 530 (50), węgorze: 7.520 (180), wą- 
iłusze (dorsze): 19,550 kg (50), węgorzyca (kwap): 6.040 
(40), makrele: 1.400 (50), szczupak: 5.850 (160), okoń: 
2.570 (40), płoć 1.150 (40). 

Największy spadek w porównaniu z rokiem ubie- 
głym wykazuje połów dorszy spowodowany zanikiem 
połowów pełnego Bałtyku (Bornholm, Głębia Gdań- 
ska). Poza tem zmniejszyły się połowy śledzików, wę- 
gorzy, kwapów. Zwiększyły się nieco połowy płastug, 
troci, makreli, okoni i płoci. 

Na poszczególne miejscowości wybrzeża przypa- 
da połów: Hel: 76.950 kg o wartości 28.962 zł, Gdynia: 
43.170 kg — 18.528 zł, Jastarnia aż do W. Wsi: 41.560 kg 
— 22.848 zł, Chłapowo — Karwia: 11.900 kg — 4.958 zł, 
miejscowości nad Zatoką: od Pucka do Obłuża: 19.890 kg 
— 16.843 zł. Są to wszystko połowy przybrzeżne. 
Z połowów na Morzu Północnem (Skager-Rak) dowie- 
ziono 1.200 kg makreli kutrem helskim (wartość 600 zł). 

Złowione ryby sprzedano: wędzarniom na wybrze- 
„żu: 21.090 kg—11.981 zł na rynku miejscowym: 123,700 kg 
— 61.152 zł, oraz do Gdańska: 49.950 kg o warto- 
ści 19.441 zł. 

W stosunku do roku ubiegłego spadkiem poło- 
wów dotknięci zostali rybacy w Gdyni, Helu i nad Za- 
z Jastarni — W. Wieś i Chłapowo — Karwia. (Dane 
z Jastarni — W. Wieś i Chłapowo — Karwia. (dane 
statystyczne M. U. R.) 


ni y AEN RE" a 
— WZROST OBROTÓW. PORTU RYBACKIEGO 
W LIPCU B. R. — (import i połowy własne). W po- 
równaniu do czerwca br. obroty portu rybackiego 
w Gdyni wzrosły sześciokrotnie, osiągając 1.282.770 kg 
Wzrost ten jest normalnem zjawiskiem, wiążącem się 
z sezonem śledzi solonych szkockieli imporiowanych 
z Anglji. 


Z ilości ogólnej przypada na połowy bałtyckie 
43.170 kg, a na połowy „MEWY“ na Morzu Północhem 
426 beczek morskich czyli 66.000' kg śledzi solbnych. Na 
import przez port rybacki: 823.000 kg, a. mianowicie: 
śledzi szkockich: 2.456/1 i 4.915/2 tj. 770.000 kg, dowie- 
zionych trzema statkami obcemi i jednym statkiem 
polskim. Dalej śledzi solonych norweskich 50/1 i 191/2 
tj. 25.000 kg, i 15.000 kg tranu. Z Niemiec 15.000 kg 
śledzi świeżych w lodzie na dwu statkach (i polski, 1 ob- 
cy). Poza tem przez port handłowy nadeszło z dro- 
bnicą ħa 12 statkach: 350.600 kg towarów: tj. śledzi so- 
lonych jarmuekich 42.000 kg, śledzi świeżych w lodzie 
z Niemiec 13.700 kg, tranu 285.000 kg (z Holandji, Nie- 
miec, Szwecji i Norwegji), konserw: 9.600 kg (z Ho- 
landji, Niemiec i Belgji) oraz 300 kg sardele z Holandji. 
Ogółem z towarem rybnym zawinęło do portu rybac- 
kiego i handlowego 17 statków obcych i 2 statki 
polskie. 


— CAŁKOWITY IMPORT ŚLEDZI SOLONYCH 
KIERUJE SIĘ NA GDYNIĘ. Prasa niemiecka ze zdzi- 
wieniem komentuje fakt kierowania wszystkich okrę- 
tów ze śledziami do Gdyni, twierdząc, że tylko Gdańsk 
nadaje się do odbioru tego towaru. Zapewne prasie tej 
nie wiadomo, iż Gdynia szybko przygotowała się do 
obsługi tego importu. I tak w Gdyni wyładowano śledzi 
solonych: 1930 r. nic, 1951 r. — 1.503 ton, 1952 r. — 
8.289 ton. 1955 r. — 20.655 ton, a w roku 1954 — 22.104 
ton, co stanowi już 50% tego, co Gdańsk odebrał w ra- 
ku 1954 (45.426 ton). 


Jeżeli tylko przystąpi się w Gdyni natychmiast 
do wykonania nielicznych inwestycyj (budowa spe- 
cjalnej chłodni śledziowej, budowa magazynu śledzio- 
wego, budowa domu biurowego dla firm, ułożenie 5-ge 
toru kolej. w porcie rybackim), co wykonanem być 
może w ciągu niespełna roku, to Gdynia bez najmniej- 
szego trudu odbierze nic tylko 100% własnego zapo- 
trzebowania, ale i znaczne ilości dla cełów tranzy- 
towych. 


— SYTUACJA NA RYNKU ŚLEDZI SOLONYCH. 

W ostatnich dniach całkowity ruch śledziami sa- 
lonemi przenosi się z Gdańska do Gdyni. W ciągu ty- 
godnia nadeszło z Gdańska do oclenia w Gdyni siedem- 
dziesiątdwa wagonów śledzi. Niektóre firmy gdyńskie 
robią doładunki swoich śledzi do tych transportów. 
Całookrętowe ładunki śledzi zamówione przez Gdańsk 
kieruje się do Gdyni, gdzie czyni się przygotowania 
do przyjęcia tych transportów. W ciągu tygodnia ezte- 
ry statki ze śledziami przybyło do portu rybackiego 


w Gdyni. Ruch w porcie rybackim jest bardzo. oży- 
wiony. Ceny na śledzie szkockie trzymają się mocno. 


Donoszą z Gdańska, że niektórzy solarze w Anglji. za- 
częli przemałowywać beczki z Lerwick na Wiek chcąc 
uzyskać wyższe ceny (Śledzie z Wick i Stronsay są 
droższe od Lerwick). i 
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WYSTAWY I TARGI 


PRZEMYSŁ ELEKTROTECHNICZNY NA 
TARGACH WSCHODNICH. 


Duże zainteresowanie, jakie na Targach 
Wschodnich w u. r. wywołał wśród kół han- 
dlowych i zwiedzającej publiczności dział 
przemysłu elektrotechnicznego, spowodował 
Zarząd Targów Wschodnich do zorganizowa- 
nia w jeszcze szerszym zakresie osobnego 
działu przemysłu elektrotechnicznego na XV. 
Targach Wschodnich. Dział ten obejmie w 
r. b. zarówno artykuły techniczne, jak i arty- 
kuły dla gospodarstwa domowego. 

W grupie tej będzie uwzględniony spec- 
jalny dział grzejnictwa elektrycznego, a 
więc : kuchenki, piecyki, warniki i t. p., 
przyczem dla bliższego zapoznania się z eko- 
nomją tych przyrządów zostanie zorganizo- 
wany praktyczny 'pokaz gotowania i piecze- 
nia przy użyciu prądu elektrycznego, co w 


PRZEGLĄD RYNKÓW ZBYTU 


SYTUACJA NA RYNKACH ZBYTU 


masła i jaj za czas od'1. 7. do 51. 7. 1935 r. 
w oświetleniu Związku Gospodarczego 
Spółdzielni Mleczarskich w Poznaniu. 


Masło: W lipcu i poprzednim miesią- 
cu bieżącego roku kształtowały się możli- 
wości zbytu korzystniej dła producenta ani- 
żeli w roku ubiegłym, w szczególności dzię- 
ki sprzyjającym warunkom na rynku angiel- 
skim a w odniesieniu do bieżącego miesiąca 
skutkiem zapoczątkowanego nowego kursu 
akcji rządcwej w kierunku popierania eks- 
portu produktów hodowlanych. Jeśli ilościo- 
wo, podobnie zreszia jak w czerwcu b. r., nie 
dorównał ogólny polski eksport cyfrom zesz- 
łorccznym, to ceny wykazują bardzo znacz- 
ną poprawę i dochodzą za dostawy uskutecz- 
nione z początkiem lipca b. r. do zł. 2,75 za 
kg masła I gatunku. Londyn, notujący ma- 
sło polskie w ubiegłym roku nie powyżej 76 
sh przy tendencji wybitnie zniżkowej, płaci 
rbecnie 80 do 82 sh. przyczem ceny w ciągu 
bieżącego sezonu letniego nie opadły poni- 
żej 72 sh za cwt landed London. Na podsta- 
wie tych danych należy oczekiwać za dosta- 
wy masła I gatunku, uskutecznione w ciągu 
bieżącego miesiąca, jeszcze mniej lub wię- 
cej wyższą cenę niż osiągnięto z eksportu 
z początku bieżącego miesiąca. Objaw ten 
jest korzystny dla producenta i winien go 
zachęcić do intenzywniejszej niż dotych- 
czas gospodarki mlecznej, a mleczarnie do 
produkowania. na eksport masła I gatunku, 
które zapewnia stały zbyt i osiągnięcie każ- 
dorazowo najwyższych cen rynkowych. — 
Zmniejszone cyfry eksportowe nie odnoszą 
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łączności z propagandą zwiększenia konsum- 
cji prądu, prowadzoną przez elektrownie, da 
całkowity obraz racjonalnego zużycia energji 
elektrycznej w gospodarstwie domowem. 

Wobec tego, że w okręgu naszej Izby 
przemysł elektrotechniczny jest poważnie: 
rozwinięty i że prowadzona jest ożywiona 
propaganda zużycia prądu elektrycznego w 
gospodarstwie domowem, dział ten na Tar- 
gach Wschodnich może wzbudzić szersze za- 
inieresowanie. 


ODROCZENIE TARGÓW WOŁYŃSKICH. 


W związku z ogłoszeniem terminu wybo- 
rów do Izb Ustawodawczych, VI Targi Wo- 
łyńskie w Równem, które miały się odbyć 
w dniach od 8 do 22 września, odbędą się w 
terminie późniejszym, t. j. od 16 do 30 wrze- 
śnia b. r. 


się jednak wyłącznie do masła polskiego, 
którego wywieziono w |-szej połowie bieżą- 
cego miesiąca do Londynu ca. 8.000 beczek, 
gdyż również cyfry ogólnego importu masła 
na rynek angielski wykazują znaczniejszy 
spadek. Wywieziono bowiem w czerwcu 
1935 r. 851.001 cwt (z czego masła polskiego 
15.010 cwt) wobec 1.005.752 cwt (z czego masła 
polskiego 15.226 cwt) oraz 852.773 cwt (masła 
polskiego nic) w równym okresie r. 1934 i 
1933. Dostawy w czerwcu b. r. równają się 
więc dostawom za równy ckres r. 1933, wy- 
kazując w stosunku do roku zeszłego znacz- 
niejszy spadek. Ogólny dowóz masła w cią- 
gu I-szego półrocza b. r. wynosił 5.045.098' 
cwt wobec 5.361.366 cwt i 4.584.522 cwt za 
równy okres 1934 i 1953. Zasługuje przytem 
na uwagę ogólny znaczniejszy spadek do- 
staw z krajów kontynentalnych, w szczegól- 
ności Danji, Szwecji i Finlandji. natomiast 
wzrost dostaw z Holandji oraz z Polski, któ- 
ra wywiozła w ciągu pierwszych 6-ciu mie- 
siecy b. r. 23.378 cwt wobec 15.376 cwt. za 
równy okres zeszłego roku. Cyfry te mimo 
pewnego choć nieznacznego spadku naszego 
wywozu w czerwcu b. r. do Anglji świadczą 
o większej niż dotychczas stałości eksportu 
w ciągu całego roku na rynek angielski. 
Jaja: W dniu 30 bm. płacono za jaja 
prześwietlane z Poznańskiego zł 80.— do 82.— 
za skrzynię 24-kopową. Tendencja wskutek 
zmniejszonego zapotrzebowania słaba. 
SYTUACJA NA RYNKU ZIEMNIACZANYM 
W CZERWCU. 


Miesiąc czerwiec był okresem wyczerpy-- 
wania się zapasów u producentów do tego 


stopnia, że przy końcu tego okresu niewiel- 
kie ilości ziemniaków były zaofiarowywane. 
Z uwagi na ukazanie się w ostatniej dekadzie 
czerwca ziamniaków wczesnych, producenci 
starali się pozbyć resztek zapasów ze zbiorów 
ubiegłorocznych. 

W tym okresie wysłano poważniejsze 
ilości ziemniaków jadalnych do Belgji, która 
wykazała niedobór ziemniaków jadalnych. 


Ceny płacone producentom przez kup- 
ców wahały się w granicach zł. 3.— do zl. 


KOMUNIKATY 


W SPRAWIE SPISU ZRZESZEŃ GOSPO- 
DARCZYCH. 


Z uwagi na postanowienia nowej ordy- 
nacji wyborczej, jakoteż ze względu na wie- 
lokrotnie stwierdzane potrzeby informacyj- 
me dla polskiej ekspansji zagranicą, Związek 
Izb Przemysłowo-Handlowych przystąpił do 
opracowania spisu organizacyj gospodar- 
czych o charakterze społeczno-zawodowym. 


Dążeniem Związku Izb jest, aby spis ten, 
wydany drukiem, zawierał możliwie jaknaj- 
dokładniejsze i najbardziej szczegółowe da- 
ne o wszystkich aktywnych organizacjach 
gospodarczych, reprezentujących dziedziny 
produkcji i wymiany, objęte działalnością 


4,— za 100 kg loko stacja załadowania w za- 
leżności od jakości i odmiany. Za ziemniaki 
pochodzące z nowych zbiorów płacono w 
pierwszych dniach ukazania się ich na rynku 
zł. 60— do 75.— zł. za 100 kg. Przy końcu 
czerwca w detalu za nowe ziemniaki uzyski- 
wano 50 groszy za kg. 


Dostawy do Gdańska w tym okresie 
wyniosły około 100 wagonów. Cena uzyski- 
wana w Gdańsku przez eksportera. wynosila 
zł. 5.— za 100 kg. franko Gdańsk. 


samorządu przemysłowc-handlowego na te- 
renie całego kraju. 

Charakterystyka każdej organizacji we 
wspomnianym spisie będzie podana w 
brzmieniu uzgodnionem z zainteresowanem 
zrzeszeniem. Dlatego też rozesłała Izba Prze- 
mysłowo-Handlowa w Gdyni do zrzeszeń go- 
spodarczych, mających siedzibę swą w jej 
okręgu, odpowiednie kwestjomarjusze, z nie- 
HACEL Toozaltiydh terminem zwrotu do dnia 10 
sierpnia 1935 r. 

Zrzeszenia gospodarcze, które nie otrzy- 
mały kwestjonarjusza, proszcene.są o zwróce- 
mie się po nie do biura lzby. 

Nienadesłanie przez Zrzeszenia odpowie- 
dzi w powyższym terminie uniemożliwi umie- 
szczenie Zrzeszenia w spisie. 


ALEKSANDER GRODZIŃSKI 


zaprzysiężony przez Izbę Przemysłowo -Handlową 


w Gdyni 
przeładunkowych 


rzeczoznawca mechanicznych urządzeń 


GDYNIA - Al. Marsz. Piłsudskiego, d. 5, m. 46 - Telefon 27-11 


JAN SIEDLECKI 


towarów. 


zaprzysiężony przez Izbę Przemysłowo-Handlową w Gdy- 
ni próbobiorca oraz rzeczoznawca wagi, miary i 
zaprzysiężony rzeczoznawca dla drzewa. 


GDYNIA, Świętojańska 53 m. 6 Telefon 10-20 


ilości 
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sjs FIOR DI MANDORLO 17. 


Przyjazdy do Gdyni 


oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


ŚLĄSK* 
CAPELLA* 


IMATRA 


ŚLĄSK* 
CAPELLA" 


MAGNUS 


ACHILLES* 


(via Bremen) 


MAGNUS 


MARIEHOLM* 


MAGNUS 


TCZEW 


MARIEHOLM* 
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A. 


ro JL 


11. 


PER 


KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


Regularne linje Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


sca dla pasażerów 


Porty wód europejskich 


FINLANDJA 


Helsinki, Kotka (w miarę potrzeby) 


(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Kotka, Wiborg 
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 


co 2 tygodnie 


ESTONJA 
Tallinn 
(żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


Tallinn 
(F. G. Reinhold. Lid.) 


co 5 tygodmie 


ŁOTWA 
Ryga 
(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


Ryga 
(F. G. Reinhold Lid.) 


co 5 tygodnie 


Ryga 
(Lenczat & Co, Sp. z o. o.) 


co 2 tygodnie 


LITWA 
Kłajpeda — Memel 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 
co t0 dni 


Kłajpeda — Memel 
(F. G. Reinhold Ltd.) 


co 3 tygodnie 


SZWECJA 
Stockholm — Norrkóping 
(Żegluga Polska, S. A.) 
co 10 dni 


Stockholm — Kalmar 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 
co 10 dni 


Stockholm, Göteborg 
co 3 tygodnie 


s/s 
s/s 


s/s 


s/ 
s/ 


wu w 


s/. 


w 


w 
— 
n 


sł 


w 


s/ 


w 


n 


s/ 


s/s 


s/ 


w 


s/s 


CIESZYN* , 
CAPELLA* i5: 
IMATRA 7. 8; 
CIESZYN* 6. 
CAPELLA* 15 
MAGNUS (2. 
ACHILLES* Ą 12. 
MAGNUS 12. 
MARIEMOLM* 15. 
MAGNUS 12. 
TCZEW 8. 
MARIEROLM 12. 
FIOR DI MANDORLO 8. 


*) oznacza statki, mające miej- 


= 


Przyjazdy do Gdyni 


*] oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


sls IWAN 


s/s EGON 


s/s KATE 
s/s CHORZÓW 


s/s ACHILLES” 


s/s J. C. JACOBSEN* 


m/s ERNA 


sis BALDUIN 


sls JAEDEREN 


sis LECH* 


sls BALTONIA* 


s/s LUBLIN* 
sls LWÓW* 


sis SVANHOLM 
sis KATHOLM 


12/14. 


S 


5łe. 
12/14. 


15. 
dż. 


w 


© 


ga 


5. 


8. 


(Polsko - Bryt. 


KRAJE I PORTY 


Agenci linij w Gdyni 


Ahus, Malmó, Halmstad, Helsingborg, 


Göteborg 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


Helsingborg, Malmö, Göteborg 
(Behnke & Sieg, Sp. z o. o.) 


co 2 tygodnie 


NIEMCY 
Hamburg 


(Pool: 3 niemieckie toroarzystroa 
i S. A. Żegluga Polska) 
Maklerzy: F. Prore i Żegluga Polska 


2 razy w tygodniu 


Bremen 


(dug. Wolff, Sp. z o. o.) 


co tydzień 


DANJA 
Kopenhaga 


(F. G. Reinhold Lid.) 


co tydzień 


Odense — Aarhus 


(F. G. Reinhold Lid.) 


co 2 tygodnie 


NORWEGJA 


Wschodnio - norweskie porty: 
Oslo, Moss, Drammen i inne 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


Zachodnio - norweskie porty: 
Stavanger — Bergen — Trondheim 


i inne 


(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2—5 tygodnie 


WYSPY W. BRYTANJI 


Londyn 


(Polsko - Bryt. Tom. Okrętorwe) 


co 2 tygodnie 


(Pol. Zjedn. Korp. Bałtycka) 


co 2 tygodnie 


Hull 


co tydzień 


Manchester/Liverpool 
(F. G. Reinhold, Lid.) 


co 1—2 tygodnie 


u 
Tom. Okrętore) 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


sis IWAN 


s/s EGON 


s/s KATE 
sis CHORZÓW 


s/s ACHLLES* 
(via Ryga) 


s/s J. C. JACOBSEN* 


m/s ERNA. 


s/s BALDUIN 


s/s JAEDEREN 


s/s LECH* 


s/s BALTONIA* 


s/s LUBLIN” 
sis LWÓW* 


sis SVANHOLM 
sis KATHOLM 


= 


12. 8. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


sis HAARLEM 10. 8. 
s/s VESTA 12. 8. 
s/s CIESZYN* b. 8. 
s/s PUCK 13. 8. 
s/s OSKAR FRIEDRICH 5.8. 
s/s NIOBE 12. 8. 
s/s BUSSARD 8. 8. 
sls WIBORG 15. 8. 
sis CIESZYN 6. 8. 
s/s HEL 13. 8. 
s/s BUSSARD 8. 8. 
s/s WARSZAWA 13. 8. 
s/s MAGNUS li. 8. 
sls HALFDAN 20. 8. 
słs MELILLA 17. 8. 
sis DAGMAR 50. 5. 


(również z Sycylji) 
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KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Leith/Grangemouth 
(F. G. Reinhold, Lid.) 


co tydzień 


HOLANDJA 
Amsterdam 


(F. G. Reinhold, Ltd.) 


co tydzień i 


Rotterdam 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Aug. Wolff, Sp. z o. o.) 


1—2 razy w tygodniu 


(Ferd. Proroe, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


(Lenczat i Ska z o: o.) 
co 2 tygodnie 


BELGJA 
Antwerpja 
(Żegluga Polska, S. A.) 


co tydzień 


(Ferd. Prorce, Sp. z o. o.) 
co 10—11 dni 


FRANCJA 
Havre/jCherbourg 


(Polsko - Bryt. Toro. Okrętorwe) 


co 2 tygodnie 


Dunkerque — Havre 
La Pallice — Bordeaux 
(E. G. Reinhold, Lfd.) 


co 2—5 tygodnie 


HISZPANJA — PORTUGALJA 
MAROKKO — ALGIER — ITALJA 


Pasajes — Bilbao — Oporto — 
Lizbona — Sevilla — Gibraltar — 
Casablanca — Mazagan — Mogader— 
Port Lyautey — Laroche — Rabat — 
Saffi — Agadir — Villa Alhucemas — 


Tetuan — Fedhala 


(Bergenske Baltic Transports, Lid.) 


co 2 tygodnie 


Valencia — Barcelona 


Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


słs HAARLEM 10. 8. 
s/s VESTA 12. 8. 
s/s ŚLĄSK*) 6. 8. 
s/s PUCK 13. 8. 
s/s OSKAR FRIEDRICH 5.8. 
s/s NIOBE 12. 8. 
ss BUSSARD 8. 8. 
sis WIBORG 13. 8. 
s/s ŚLĄSK 6. 8. 
s/s HEL 13. 8.. 
s/s BUSSARD 8. 8. 
sls WARSZAWA 17. 8. 
sls MAGNUS 12. 8 
słs HALFDAN 26. 8. 
s/s MELLILA 17. 8. 
sjs EBBA 14. 8. 
sls BODIL 27. 8 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


s/s CALABRIA 8. 8, 
sis SCANDIA 25. 8 
sls BROHOLM 25. 8. 
s/s FIOR DI MANDORLO 8. 8. 
m/s SMALAND 10. 8. 
m/s ERLAND 20. 8 
s/s FREDNES 12. 8. 
sis SCANYORK* 8. 8. 
s/s CITY OF FAIRBURY 22. 8 


s/s PUŁASKI* 14. 
s/s MELILLA 17. 
m/s BRASH. 10. 
s/s HERAKLES 15. 


8. 


Malaga — Alicante — 
Tarragona — Barcelona — Marsylja 
— Genua — Livorno — Neapol — 
Catania — Messina — Palermo 
(Bergenske Baltic Transports, Ltd.) 


co 2 tygodnie 


Ładuje również bezpośrednio do Port Vendres 


Napoli — Livorno — Genua — 
Catania — Casablanca — Tanger — 
Ceuta — Melilla — Oran — Algier — 

Tunis — Marseilles 


(F. G. Reinhold, Lfd.) 


co miesiąc 
Genova — Napoli — Catania — 
Livorno — Messina — Palermo 


(Rummel & Burton) 


co 2—4 tygodnie 


PORTY LEWANTU 


Alexandria — Piraeus — Istanbul — 
Beyrouth — Jaffa — Haiffa 


(Polska—Lemant, Agencja Okrętora) 


co 1—2 tygodnie 


Alexandria, Jaffa, Haifa, Beyrouth 
(Rummel & Burton) 


co 5 tygodnie 


B. Porty dalsze 


Nowy York (New York) — 
Filadelfja (Philadelphia) 


(American Scantic Line) 
co tydzień 


New York — Halifax 


(Gdynia — Ameryka L. Ż.) 
co 2—4 tygodnie 


Wyspy kanaryjskie (Canary Islands) 
Las Palmas, S-ta Cruz de Tenerifa. 
S-ta Cruz de la Palma 


(Bergenske Baltic Transports Lid) 


co 2 tygodnie 


Rio de Janeiro, Santos, Montevideo, 
Buenos Aires 
Polska Agencja Morska (P. A. M.) 


- co 5 tygodnie 


(Bergenske Baltic Transports Ltd) 


co 2 tygodnie 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 


sca dla pasażerów 


sis HISPANIA 


sis BROHOLM 


s/s FIOR DI MANDORLO 18. 8. 


m/s SMALAND 
m/s VINGALAND 


s/s FREDNES 


s/s SCANPENN* 


s/s PULASKI” 


s/s MELILLA 


STATEK 


s/s BORE VIN 


. sls ORIENT 


17. leb 


INS 


10. 8. 


Przyjazdy do Gdyni 


*) oznacza statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


KRAJE I PORTY 
Agenci linij w Gdyni 


Odjazdy z Gdyni 


*) oznacza'statki, mające miej- 
sca dla pasażerów 


Cape Town, Algoa Bay, East London, 
Lorenco Marques 


m/s HAMMAREN BZ 8, (Bergenske Baltic Transports Ltd) m/s HAMMAREN 27.184 
co miesiąc 
Penang — Port Swettenham — 
Singapore — Hongkong — Shanghai 
— Kobe — Yokohama (Takao — 
Hankow — Tsingtau — Tientsin — 
Dairen) 
s/s MENELAUS 10.48; Polska Agencja Morska (P. 4. M.) sls MENELAUS izowEz 
sls CITY OF WELLING- co 5 tygodnie s/s CITY OF WELLING- 
TON 1. 9. TON z. 
Port Said — Karachi — Bombay, 
Madras, Calcutta, Rangoon 
sls SUMATRA - 28. 8. (Bergenske Baltic Transports Ltd.) sis CEYLON 26, £. 
co miesiąc 
PORTY GULFU 
Houston, Galveston, New Orleans 
m/s TORTUGAS 21. 8. (Bergenske Baltic Transports Ltd.) m/s TAMPA 15. 8. 


co 10 dni na wejściu 


STATKI OCZEKIWANE W GDYNI 


Terminy przyjazdów mogą ulec zmianom bez 
uprzedzenia. 

Skrót „lin.“ oznacza statek kursujący na regu- 
larnej linji. — Nazwisko lub firma za każdym ze 
statków oznacza maklera okrętowego. 

7 sierpnia: 
s/s BORE VIII lin. po ładunek do Rio, Santos, Buenos 

Aires, Bergenske. 
sis JAKEDEREN lin. z portów zachodnio - norweskich, 

tylko dla wyładowania, Bergenske. 
sis HISPANIA lin. po ładunek do zachodnio-śródziem- 

nomorskich portów, Bergenske. 
s/s J. C. JACOBSEN lin. z Kopenhagi dla wyład. i ła- 
dowania, Reinhold. 
słs IMATRA lin. po ład. do Kotka—Wiborg, Lenczat. 
s/s TCZEW lin. ze Stockholmu i Norrköping dla wyład. 

i ładowania, żegluga Polska. 
żlm FAMILIEN po ładunek soli potasowych, Wolff. 
s/s SCANSTATES lin. z portów bałtyckich po towary 

do N. Yorku i Filadelfji via Kopenhaga, Ameri- 

can Scantic Line. 

sis IWAN lin. z portów zach. szwedzkich dla wyład. 
i ładowania, Bergenske. 

s/s ULMUS po drzewo, PAM. 

s/s VASSILIOS DESTOUNIS po węgiel, PAM. 

sls FRANKRIG po węgiel, PAM. 

sis MARIE FERDINAND po węgiel, Speed. 

s/s SOLSTAD po węgiel, Speed. 

8 sierpnia: 

s/s BALDUIN lin. z portów wsehodnio-norweskich dla 

wyład. i ładowania, Bergenske. 
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s/s BUSSARD lin. z Antwerpji i Rotterdamu dla wy- 
ładowania i ładowania, Prowe. 

ss CALABRIA lin. z portów zachodnio - śródziemno- 
morskieh dla wyładowania, Bergenske. 

sls SCANYORK lin. z Filadelfji i N. Yorku tylko dla: 
wyładowania, Am. Sc. Line. 

s/s HOLSTEIN po szyny, PAM. 

s/s FIOR DI MANDORŁO lin. z portów zachodnio- 
itąlskich wraz z sycylijskiemi dla wyładowania, 
Rummel & Burton. 

s/s BENEFACTOR po węgiel, Polrohb. 

sls OLTUL po węgiel, PAM. 

sls SYLVIA po węgiel. Bergenske. 

sls BIANCA ze złomem, Rummel & Burton. 

sis TARNAN lin. dodatk. z Rotterdamu z bananami 
i drobnicą dla wyład. i ładowania, PAM, żeglu- 
ga Polska. 

9 sierpnia: 

sils GYLSBODA z drobnicą i złomem, Rum. % Burton. 

sis MERCUR po węgiel, PAM. 

sls GUNNAR po węgieł, Rummel & Burton. 


10 sierpnia: 
sils HAARLEM lin. z Leith dla wyład. i ladowania.. 
Reinhold. 


sls KATE lin. z Hamburga dla wyład. i ładow., Prowe.. 
sils SMALAND lin. z portów Lewantu dla wyład, i ła-- 


dowania, Pol.-Lewant. 
s/s LILLEBORG po drzewo, PAM. 
sls GERTRUD po drzewo, Behnke © Sieg. 
s/s KOSTI po węgiel, Progress. 
sis QUEEN OLGA po węgiel, PAM. 


